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Titelbild 

Pfi Jahre pemehrsamer öüro- Fahrt der 
Modelleisenbahner und der Freunde der 
Eisenbahn mit unserer Fachzeitschrift, 
mit dieser Fotomontage symbolisiert t-on 
unserem MHarbeffer Ae/iini Del eng 

Fotomontage: A , Gelang, Berlin 


Titelvignette 

Wenn Sie anstelle der gewohnten Fahr¬ 
zeug Vignette auf unserem Titel dieses 
Mal rlie Zahl SU finden, dann soll es Sie 
daran erinnern, daß unsere Fachzeit¬ 
schrift mir diesem Heft Ihr zweites Jahr¬ 
zehnt vollendet. Wir hoffen, auch in den 
nächsten Jahren allen unseren Lesern 
stets ein guter Begleiter zu sein, 

Zeichnung; Kurt Bienlas, Berlin 


Rücktitel 

ln den ersten zwanzig Jahren des Ec- 
Stehern unserer Fachzeitschrift wand die 
gute alte Dampflokomotive zumeist Im 
Mittelpunkt unserer Berichterstattung. 
Natürlich wollen teir sie auoft in Zu¬ 
kunft niclu ganz vergessen, doch dem 
Wandel der Zelt entsprechend werden 
die neuen Trafctlonsdrteri mehr Rn Vor¬ 
dergrund stehen. 

Unser Bild zeigt; Sonderfahrt des BV 
Erfurt des Dm V der DDR, Strecke JD 
menau Rennsteig, kurz vor dem Bahnhof 
Renmtdg Foto: KlUßre 



















Glückwunsch zum Zwanzigjährigen 


Paul Kaiser 

Mitglied des Präsidiums des Deutschen 
Modelimsen bahn- Verbandes der DDR 


Jahrgang 21 ist auf dem Umschlag des Organs des Deutschen Modell“ 
eisenbahn-Verbandes der DDR. „der modelleisenbahner“, zu lesen. Unsere 
Fachzeitschrift für den ..Modelleisenbahnbau und alle Freunde der Eisen¬ 
bahn'* besteht in diesen Tagen also 20 Jahre. Ober 240 Ausgaben sind 
bisher erschienen. Sie widerspiegeln in vielfältiger Weise, daß es der Re¬ 
daktion und ihren zahlreichen ehrenamtlichen Mitarbeitern Schritt um 
Schritt, manchmal auch unter Geburtswehen gelang, das gesellschaftliche 
Anliegen der Modelleisenbahner und der Freunde der Eisenbahn, sinn¬ 
volle Freizeitgestaltung in unserem sozialistischen Staat zu sein, gut vor¬ 
anzubringen. 

Dies ist Anlaß, Dank und Glück wünsch denen zu sagen, die während der 
20 Jahre mit dazu beitrugen, daß die Wechselbeziehungen zwischen den 
vielen großen und kleinen Modelleisenbahnern unserer Republik und ihrer 
Zeitschrift sich ständig vertrauensvoll entwich eiten. 

Zu diesem Kreis gehören jene, die das erste Heft zur Herbstmesse 1952 
herausbrachten, ebenso wie die Mitglieder des Redaktionsbeirates, die 
verantwortlichen Redakteure, die zahlreichen Autoren aus unserer Re¬ 
publik und aus den sozialistischen Bruderländern und auch die Hersteller, 
Setzer und Drucker, und nicht zuletzt unsere Leser mit ihren vielen Vor¬ 
schlägen, Anregungen und ihren kritischen Bemerkungen. 5000 betrug die 
Auflage damals; heute beträgt sie 45 000 T 

Zahlreiche, vor allem junge Leser, erhielten so Einblick in die Geschichte 
und Entwicklung der Eisenbahn und wurden mit technischen und betriebs- 
organisa torischen Problemen des „großen Bruders*’ vertraut gemacht. Her¬ 
vorzuheben ist, daß „der modelleisenbahner' stets den Gedanken der 
engen Freundschaft zur Sowjetunion und zu den uns brüderlich verbun¬ 
denen sozialistischen Ländern bemüht war zu vertiefen. 

Die Redaktion schrieb 1954 den ersten MödellbahnWettbewerb aus. Er 
hat sich inzwischen zu einem jährlich stattfindenden internationalen Er¬ 
eignis entwickelt. 

Unsere Zeitschrift hat auch wesentlichen Anteil daran, daß 1962 der 
Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR als Heimstatt für die Modell¬ 
eisenbahner unserer Republik gebildet werden konnte. Folgerichtig ist 
sie dann auch das Organ des Verbandes geworden. Seinem Präsidium 
sowie der Leitung des Ministeriums für Verkehrswesen sei für Rat und 
Unterstützung ebenfalls Dank gesagt. 

Groß ist die Palette der in den einzelnen Jahrgängen diskutierten Fragen. 
Der Bogen spannt sich von technischen und Normenproblemen über das 
Bekanntmachen mit den Erzeugnissen der angesehenen DDR-ModelIbahn- 
industrie bis zu den vielfältigsten Berichten und Erfahrungsaustauschen 
vom Leben in den Arbeitsgemeinschaften der Modelleisenbahner. 

Die Redaktion sollte auch in Zukunft der politischen und technischen Bil¬ 
dung, Erziehung und Information der Modell bah narbeitsgemeinschaften 
ihre besondere Aufmerksamkeit schenken. Das gleiche gilt für die weitere 
Vertiefung der langjährigen Verbindungen zu den Bruderzeitschriften aus 
den sozialistischen Ländern, 

Alles in allem: Die Mitarbeiter des „modelleisenbahner" können innerhalb 
von 20 Jahren auf viele wertvolle Leistungen zurücksdiauen, Klar ist 
auch, daß der Verband und unsere Modelleisenbahner noch viel von ihrer 
Zeitschrift erwarten. Die große Leserschar hofft auf aussagekräftige Bei¬ 
träge und interessante Anregungen und Hinweise, die das Verbandsleben 
bereichern und den Modellbahn freunden neuen Stoff für eigene Über¬ 
legungen und schöpferische Betätigung mit der kleinen Eisenbahn ver¬ 
mitteln; denn sinnvolles Tun in der Freizeit führt letztlich auch zu hohen 
Leistungen im Beruf und im Wirken für unsere sozialistische Sache. Dar¬ 
um allen, die den „modelleisenbahner*“ gestalten, neue Jahre erfolgreichen 
Schaffens, 
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HANS-OTTO VOIGT. Dresden 


Modellbahnausstellungen - gestern und heute 


Das Herz eines richtigen Modelleisenbahners schlägt 
immer dann hoher, wenn er eine gut ausgestattete und 
technisch einwandfreie Modelleisenbahnanlage be¬ 
trachtet, auf der ein wirklichkeitsnaher Bahnbetrieb 
abgewinkelt wird. Aber auch auf alle anderen Zu¬ 
schauer, ob jung oder alt, wirken die kleinen fahren¬ 
den Züge wie ein Magnet, besonders dann, wenn Land¬ 
schafts- und Hmtergrundgestaltung naturgetreu nach- 
gebildet wurden. Wie gern mochte man da nicht nur 
ein Betrachter sein, sondern selbst am Fahrpult ste¬ 
hen und die Züge fahren lassen oder auch Weichen 
und Signale bedienen! 

Daß das Vorfahren einer großen Ausstellungsanlage 
über Wochen hinaus Nerven und Konzentration kostet, 
vermuten wohl nur wenige der Zuschauer. Konzen¬ 
tration ist nötig, um eine größere Zahl von Modellzü¬ 
gen, teilweise gleichzeitig unfallfrei über die Strecke 
zu bringen; Nerven — um die Tücken des Materials 
zu besiegen. Gerade aber in der steigenden Qualität 
des Materials ist der Fortschritt in der Modellbahn¬ 
technik in den letzten 20 Jahren zu erkennen. Wie sah 
es damals vor zwei Jahrzehnten auf diesem Gebiet 
aus? 

Ausstellungsanlagen gab es schon, und zwar in den 
Nenngrößen HO und 0 T wobei das Zweüeiter-Dreischie- 
nen-FahrstromSystem noch weit verbreitet war. Dabei 
handelt es sich meist um Anlagen, die noch aus Vor¬ 
kriegs-Gl eismaterial von Märklin aufgebaut waren. 
Aber auch Zeuke verwendete bei seiner Spur-0-Pro¬ 
duktion das „Dreischienengleis'', um keinen Fahrt¬ 
richtungs-Umschalter in den Triebfahrzeugen ein- 
bauen zu müssen. Man mußte sich in beiden Nenngrö¬ 
ßen durch Selbstbau von Gleismaterial helfen. Für die 
Nenngrößen HO gab es bereits Schwel len band aus 
Pappe und Hohlprofil von 3,5 mm Höhe, Dieses mußte 
mit dem Schwellen band gemeinsam auf Holzleisten ge¬ 
nagelt werden. Für den etwa notwendigen Mittelleiter 
wurde Kupferdraht auf Nagel- oder Schraubenköpfe 
gelötet. 

Heute steht uns im „Pilz-Gleis'* ein hochwertiges 
Gleismaterial mit einer Vielzahl verschiedener Wei¬ 
chenformen zur Verfügung; die Spurhaltigkeit ist ga¬ 


rantiert, weil das Schienenprofil auf jeder Schwelle 
fest geführt wird. Bei Verwendung von NeusiIberpro¬ 
fil ist jede Korrosionsgefahr gebannt, die gerade bei 
Ausstellungsanlagen, die in Räumen mit unterschiedli¬ 
cher Feuchtigkeit lagern oder betrieben werden, eine 
Quelle dauernder Störungen bildet. 

Auch beim rollenden Material war man vor 20 Jah¬ 
ren noch weitgehend auf den Selbstbau angewiesen; 
allerdings — das wollen wir nicht verschweigen — war 
auch das Angebot an Bastlermaterial damals größer als 
heute. Bei dem Selbstbau von Fahrzeugen zahlte man 
mitunter viel Lehrgeld; ich denke da nur daran, daß 
Wagen mit starrer Achslagerung, wie sie damals üblich 
waren, stark zur Entgleisung neigen, weil sich Verwin¬ 
dungen des Gleisbettes nicht immer ganz vermeiden 
lassen. Ähnlich ist die Wirkung zu starr montierter 
Kupplungen und die schlechte Stromabnahme der 
Triebfahrzeuge durch Achsen, deren Lager zu wenig 
Spiel besitzen. 

Besonders schwierig gestaltete sich bei Lokomotiven 
der Nenngröße 0 der Ersatz verbrauchter Motore, Man 
griff damals gern auf sogenannte „Wehrmächte“-Mo- 
tore“ zurück, mußte aber natürlich dann das ganze 
Triebgestell neu bauen. Auch in der Nenngröße HO war 
das Angebot von Modelltriebfahrzeugen noch nicht 
sehr groß, abgesehen davon, daß deren Modelltreue mit 
dem heutigen Stand keineswegs vergleichbar war. 

Die Bespannung der Züge auf Ausstellungsanlagen 
sollte stets vorbildgerecht sein. Vor 20 Jahren domi¬ 
nierte in der Zugförderung noch die Dampflokomotive. 
Aber auch heute noch werden Schnellzüge auf wichti¬ 
gen Strecken der DR mit Lokomotiven der Baureihen 
01 und 03 gefördert. Leider warten damals wie heute 
die Modell bahn freunde auf die Erfüllung eines lange 
gehegten Wunsches, nämlich, daß die Modellbahnindu¬ 
strie unserer Republik ein Lokmodell einer dieser bei¬ 
den Baureihen produziert. Daher sei die provokatori¬ 
sche Frage erlaubt, ob sie es noch schafft, bevor die 
letzte Dampfschnellzuglokomotive von den Strecken 
der DR verschwunden ist? Es wäre doch sehr schade, 
wenn alle Dampflok freunde diese Hoffnung begraben 
müßten! Auf modelltechnischem Gebiet brachte die 



Süd / Die erste HO-Anlage ohne Mittel schiene in der DDR , 
Modellhahnanlage „Srf?rcuckenfteim", tfrfrout im Jahre iss# von 
Fritz Hornbogen. Erfurt 


Bild 2 Und hier ein weiterer Ausschnitt dieser für damalige 
Zeiten recht ansehnlichen Ho-Anlage 
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Epoche der angehenden 50er Jahre Höhepunkte im An¬ 
lagenbau. Es sei hierbei an die großen Ausstellungs¬ 
anlagen zur Dresdner Weihnachtsmesse erinnert. Durch 
eine glückliche Verbindung von weihnachtlicher Volks¬ 
kunstschau mit einem Sonder verkauf stark gefragter 
Warengruppen waren hohe Besucherzahlen garantiert. 
Für die Ausgestaltung einer Modelleisenbahnanlage bis 
zu einer Grundfläche von 200 m- konnten mehr Mittel 
als sonst üblich bereitgestellt werden. Auf künstlichen 
Wasserstraßen innerhalb der Anlage verkehrten Elek¬ 
troschiffe; Verladeanlagen „Eisenbahn — Frachtschiff 
wurden im Betrieb vorgeführt Auch Nahverkehrsmit¬ 
tel, wie Straßenbahn oder Obus und Bergbahnen fehl¬ 
ten nicht Standort und Anlagengrundriß wechselten 
jedes Jahr, ebenso war die Dekoration — meisterhaft 
von dem bekannten Grafiker Wolgram gestaltet — mal 
auf Sommer, mal auf tiefen Winter abgestimmt Außer 
der Hauptbahn war mitunter auch eine Schmalspur¬ 
bahn vorhanden. 

Wenn man von Höhepunkten in dieser Epoche spricht, 
muß man unbedingt die große Spur-l-Anlage des Mo- 
dellbabnfreundes Rust aus Potsdam erwähnen, der 
bereits damals in dieser Nenngröße wahre Wunder¬ 
werke an Modelltreue schul Das trifft nicht nur für 
Lokomotiven und Wagen zu, sondern auch für sein 
Gleis- und Weichenmaterial. Zweischienengleis und 
schlanke Weichen waren damals absolut keine Selbst¬ 
verständlichkeit. sondern sind vielmehr als Pionier¬ 
leistung zu werten. Die Länge der Fahrzeuge und die 
Ausdehnung der Weichen Straßen verlangten nach 
einem außergewöhnlich großem Raum; die ehemalige 
Reithalle im Potsdamer „Neuen Garten” erwües sich 
als Domizil für diese Anlage gerade als ausreichend 
groß genug! Dort steht sie auch heute noch, denn als 
ortsfeste Anlage kann sie nicht umgebaut werden. 

Fast an allen Orten, in denen damals eine Modell bahn- 
Ausstellungsanlage gezeigt wurde, kam es nach und 
nach zur Gründung von Arbeitsgemeinschaften. Vor 
Gründung des Deutschen Model leisen bahn verband es 
der DDR wurden sie mitunter von der Kammer der 
Technik betreut. Ein wirkliches Aufblühen dieser 
Gruppen konnte aber erst durch die zielstrebige Hilfe 
und Organisation des DMV der DR ermöglicht 
werden. 

Jede Modellbahn-Arbeitsgemeinschaft — ausgenom¬ 
men vielleicht die der Freunde der Eisenbahn — 
möchte eine Gemeinschaftsanlage ihr eigen nennen, um 
praktisch bauen und einen Fährbetrieb vornehmen zu 
können; aber auch, um diese Anlage der Öffentlichkeit 
zu zeigen. Nicht zuletzt werden damit Mittel für den 
Weiterbau der Anlage erwirtschaftet. Da aber große Ge¬ 
meinschaftsanlagen viel Aufwand an Arbeit und Platz 
erfordern, dauert es mitunter Jahre, bis eine solche An¬ 
lage vorführbereit ist. Zur Überbrückung dieser Zeit¬ 
spanne kam man Ende der 50er Jahre auf den glückli¬ 
chen Gedanken, eine Ausstellung von Heimanlagen der 
Mitglieder einer Arbeitsgemeinschaft zu veranstalten 
und auf diese Weise einen Einblick in das Schaffen und 
Können der Modell bahnfreunde zu geben. 

Die erste größere Ausstellung dieser Art wurde in 
Ostritz praktiziert und erregte berechtigtes Aufsehen, 
Wenn auch bei der ersten Ausstellung dieser Gruppe 
manche Heimanlage noch den einen oder anderen Man¬ 
gel aufwies, im folgenden Jahr war schon die Qualität 
der ausgestellten Anlagen erheblich verbessert w T orden. 
Die Vergleichsmöglichkeiten zwischen den ausgestell¬ 
ten Anlagen wirkten sich erzieherisch aus und befruch¬ 
teten das Schaffen der Freunde untereinander in erheb¬ 
lichem Maße, Den Zuschauern wird so demonstriert, 
welche Möglichkeiten sie selbst daheim haben, wenn 
sie solche Anlagen bauen, und damit empfängt das ge¬ 
samte Modellbahn wesen neue Impulse und Aus¬ 
breitung. 



ßiW J zwar ist trotz aufgestellter Fahrleitungsmast# noch 
keine Fahrleitung verlegt t und das Gelände ist für heutige 
Verhäl misse etwas zu kahl, aber immerhin war es damals 
beachtenswert, was man hier geschaffen hotte 



Bild 4 Auch em Lofcomotiuschuppen gehörte bereits zu die¬ 
ser Großanlage 


5 An tage in der Nenngröße o t>on Hansuttg Voigt, Dres¬ 
den, ausgestellt im Sommer 2 95 Z in Leipzig. Unser Bild 
zeigt einen Ausschnitt des Haupt bah nhofes mit Schmalspur- 

gleisen. 
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Htld s Auc/v in iler Nenngröße HO gab ea damals in Druden 
bereits eine ä m X 7,7 m große AusstelLumjsanlage . Gefahren 
wurde mil Mdrklm-Maierial und mH Satbsibauwagcn. Der 
Henschel-Wegmann-Zug (auf der Brücke ) und die Miueleln- 
flieg wagen baute Herr Huri Mäkler aus Dresden. 


Die weitere Entwicklung ging dahin, daß man durch 
Verbindung einzelner Heimanlagen untereinander eine 
Croßanlage zusammenstelltc, Die Züge gehen dann von 
einer auf die Gleise der anderen Anlage über. Das war 
und ist aber nicht so einfach zu realisieren, wie man 
denken sollte* eine Übereinstimmung in Aufbau und 
Schaltung der Anlage muß gegeben sein* Schon auf der 
1. Ideenkonferenz vor zwei Jahren wurden Gedanken 
entwickelt, wie man durch Standardisierung der Plat¬ 
tenabmessungen und Verbindungen sowie der Festle¬ 
gung der Übergangsstellen für Gleise und elektrische 
Leitungen den Zusammenschluß von Anlagen verschie¬ 
dener Erbauer verwirklichen könnte. Von F'reunden aus 
dem Bezirk Dresden des DMV wurde das ,*SMBS" ge¬ 
nannte „standardisierte ModellbahnsystenrT entwickelt; 
praktische Erprobungen sind schon durchgeführt wor¬ 
den* Hierbei gehl es auch um die Erweiterung beste¬ 
hender Anlagenteile, z, B. eines größeren Bahnhofs mit 
Vorgelände, zu einer Großanlage mit völlig variabler 
Gestaltung, um sich den räumlichen Verhältnissen der 
verschiedenen Ausstellungshallen besser anpassen zu 
können. Mit gleichen Anlagen teilen genormter, aber 
unterschiedlicher Abmessungen entstehen aut diese 
Weise ganz anders gestaltete Großanlagen. Außerdem 


liild s und beule se/ie« Aus siel langsam lagen so aus; HO-An¬ 
lage von Peter Eloicel aus Dresden, qti gefertigt itn Jahre J97I 
it nin mich des MÜRÖP-Koupressej ln Dresden 

Fofos; Vutgl (J)* Brust fiK HOrnöogen (4} 



2W» 



Bild 7 im Jahre /PH steine man in Dresden diese fl-Anlage 
aus, die bereits gute Motive auf wies: Hier ein Ausschnitt am 
Kat mit dem Dampfer „Leipzig" der Weißen Flotte 


erhält man dadurch besonders handliche Transportein¬ 
heiten* An der weiteren Vervollkommnung dieses Sy¬ 
stems wird gegenwärtig noch gearbeitet. 

Vergleicht man die Modellbahn-Ausstellungen der 5ßer 
Jahre mit denen der Gegenwart, so sind letztere vor 
allem durch eine Breitenarbeit gekennzeichnet. Als 
außerordentlich fördernd für das Modellbahnwesen in 
unserer Republik hat sich unsere Fachzeitschrift er¬ 
wiesen. Sie schuf im ersten Jahrzehnt ihres Bestehens 
als Grundlage das ideelle Band, das die Modellbahn- 
freunde zusammen führte und ihnen das notwendige 
Fachwissen vermittelte. Ohne eine Verbreitung dieses 
Wissens hätte sich unsere Arbeit nur auf Einzelleistun¬ 
gen besonders befähigter Freunde beschränkt. Auf der 
so geschaffenen Basis konnte der vor zehn Jahren ins 
Leben gerufene Deutsche Modelleisenbahn-Verband 
der DDR fußen und so eine Organisation aufbauen, die 
eine Zusammenarbeit und den Wettbewerb der Arbeits¬ 
gemeinschaften untereinander ermöglichte. Ein Ergeb¬ 
nis dieser Arbeit sind die an vielen Orlen veranstalte¬ 
ten und mit großem Interesse aufgenommenen Modell¬ 
bahn-Ausstellungen, auf denen nicht nur Großanlagen 
gezeigt werden. 

Daß trotzdem die Großanlagen zum gemeinschaftli¬ 
chen Betrieb innerhalb der Arbeitsgemeinschaften* für 
Ausstellungen oder zum Zweck der Darstellung eines 
bestimmten Verkehrs technischen Problems — z. B. des 
Container- oder Trajektverkehrs — ihre Bedeutung 
nach wie vor behalten, konnte man auf der Ausstel¬ 
lung anläßlich des MOROP-Kon grosses 1971 in Dresden 
sowie bei der Ausstellung der Arbeitsgemeinschaft 
„Friedrich List“ in Leipzig im Dezember des gleichen 
Jahres deutlich feststellen. Für das auf solchen Aus¬ 
stellungen eingesetzte Mod ^11 bahnmaterial bedeutet 
dieser Dauerbetrieb eine wichtige Testierung und läßt 
erkennen* wo noch Mängel bei der Produktion solcher 
Erzeugnisse vorhanden sind. Wir dürfen uns heute aber 
glücklich schätzen, daß wir nicht mehr mit solchen 
Schwierigkeiten zu kämpfen haben* wie vor £ü Jahren. 
Erheblichen Anteil an dieser positiven Entwicklung 
haben hier die Ausschüsse „Normal" und deren Nach¬ 
folgerin, die Technische Kommission unseres Verbandes. 
Wir dürfen die berechtigte Hoffnung haben, daß künf¬ 
tige Modellbahnausstellungen Zeugnis aölegen von 
der Arbeit unseres Verbandes, von den Anregungen, 
die die Modellbahnfreunde von unserer Fachzeitschrift 
erhalten und nicht zuletzt von der Freude, die uns 
die Beschäftigung mit der Modelleisenbahn bereitet. 
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GÜNTER BARTHEL, Erfurt 


20 )AH; ANLAGENBAU 


Es gab da vor zwei Jahrzehnten in unserer Stadt einen 
kleinen Laden, in dem sich regelmäßig Modell bahn¬ 
freunde trafen und dort ihre Erfahrungen aus tausch¬ 
ten. 

Jeder von ihnen war bestrebt, seine neuesten Baste¬ 
leien zu zeigen, und es war eine Auszeichnung, wenn 
dieselben spater im Schaufenster ausgestellt wurden. 

So ging es auch mir mit meiner ..Kleinstantage". die 
in unserer Einzimmerwohnung zwischen Kinderbett. 
Schreibtisch und bei geschlossener Tür aufgestellt wer¬ 
den konnte und die dann schließlich eines Tages auch 
ins Schaufenster kam. Das war gut möglich, denn sie 
war nicht nur klein, sie konnte außerdem auch zu¬ 
sammengeklappt werden. 

Im Schaufenster wurde sie als „wirkliche Modelt bahn" 

vorgestellt. 

Da gab es einen kleinen Bahnhof mit zwei Weichen, 
die von einem besonderen „Stellwerk“ bedient werden 
mußten. Es gab ein paar Trix-Lokomotiven, die sich 
noch aus der Jugendzeit her über gerettet halten und 
die nun mit einem sei bst ge bas teilen Gehäuse als 
..KleinbahnlokomoUven“ ihren Dienst verrichteten. Sie 
waren aus phantastischen Teilen zusammengesetzt: Die 
Überwurfmuttern von Fahrradventilen bildeten die 
Zylinder, der Schornstein war ein zusammengerolltes 
Stück Blech mil einer Unterlegscheibe als oberer Ab¬ 
schluß. nur die Kohlen auf dem Tenderansatz waren 
bereits vorbildgetreu, sie stammten aus dem Keller. 

Es mußte aber schon damals eine Kleinbahn sein, ein¬ 
mal aus Platzmangel, zum anderen waren da bestimmte 
Erinnerungen an die Kindheit, wo man eine solche 
Bahn aus allernächster Nähe betrachten konnte, näm- 
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20 Jahre 
Anlagenbau 



Bild 4 Unke Anlagenecke 
später 


Bild 5 Jin/ce Anfapen^cfre 
Jetziger Zustand 


Q*(d ti rechte Anlagenecke 
früher (ohne Schmalspur¬ 
bahn} 
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Hiitf 7 rechte Anlagenecke 
später (mit Schmalspur¬ 
bahn* 


lieh an einem Bahndamm, wo die lustigsten Spiele 
möglich waren und wo stets mit großer Ausdauer der 
nächste Zug erwartet wurde, 

Der kündigte sich schon lange vorher an. Es pfiff und 
läutete unaufhörlich, dann tauchte das Lokomotivchen 
im Einschnitt auf, pfiff wieder am nahen Überweg, 
stieß stoßweise helle Dampf wölken an den Seiten her¬ 
aus, schaukelte dabei em wenig und zerrte mühselig 
ein paar Güterwagen hinter sich her. Der Lokführer 
sah aus dem Fenster gleichmütig auf die Jungen hinab, 
die da an der Strecke standen; er hatte sie schon oft 
hier stehen sehen und wunderte sich nicht mehr dar¬ 
über, Die Räder quietschten und klirrten an den Schie¬ 
nenstößen, riesig groß erschienen von unten die Wagen, 
und dann entschwand das Züglein, an den Kleingärten 
vorbei, über die Brücke, verringerte seine Geschwin¬ 
digkeit, und wir wußten: Nun lief es in den Bahnhof 
ein 

Zurück blieb gr.iuer Rauch, ein Geruch von Eisen, 
Qualm und Dampf. Zurück blieb auch die Erinnerung, 
Es kamen die fünfziger Jahre und mit ihnen eine Zeit¬ 
schrift, die sich „Fachzeitschrift für den Modelleisen- 
bahnbau , ‘ nannte, in der nun vieles zu finden war, 
wonach man manchmal gesucht hatte. Wissenschaftler 
und Fachingenteure schrieben darin, und aus der Spie¬ 
lerei wurde eine ernsthafte Beschäftigung. Die Ansich¬ 
ten über Modellbahnan lagen veränderten sich 
— grundsätzliche Betrachtungen zur Modellbahngestal- 
tung erschienen — es sollten eben „richtige* Modell¬ 
bahnen werden. Es wuchs auch die Erkenntnis, daß 
mit der „Modellbahnwelt" das „Weltbild" des Betrach¬ 
ters im fortschrittlichen Sinne zu beeinflussen ist! 

So wurde in dieser „Sturm-und-Drang-Zeit” entwor¬ 
fen, gebaut, abgerissen, neu entworfen, gebaut, bis eine 
Konzeption gefunden wurde, in der ein eindeutiges Mo¬ 
tiv bewußt gestaltet werden konnte. 

Eis entstand eine Modellbahnanlage, die neben einer 
von Anfang bis Ende durchgeführten normalspurigen 
Kleinbahnstrecke noch verschiedene nach dem Vorbild 
gestaltete Dem o ns t rat ionssl recken besitzt, die einen 
Einblick geben sollen in das Eisenbahnwesen um das 
Jahr 1912. Dabei ist an den nördlichsten Raum des da¬ 
maligen Deutschland gedacht, der zum Teil unter preu¬ 
ßischer Verwaltung stand. 

Beim genauen Betrachten der nachfolgenden Ortsanga¬ 
ben ist es nicht schwer, die wirklichen Orte zu erra¬ 
ten. 


Haupteisenbahn der Königlich-Preußischen Eisenbahn- 
Verwaltung, (K. P. E. V.l 

Eisenbahn-Direktion Stell in Altesund — Velgarth — 
Stellin 

Normalspurige Kleinbahn der pommerschen Frovin- 
zialVerwaltung ALfburger Südbahn, (A. S. B.j 
Velgarth — Dohlenhorst-Hei de — Peterswalde 

Schmalspurige Kleinbahn der pommerschen Provinzial- 
verwaltung Alfburger Kreisbahnen, (A, K. B.) 
Veigarth-Runnenhagen - Altesund Velgarth-Runnen- 
hagen — Damn tz Velgarth Klbf. — Zuckerfabrik 

Mecklenburg-Pommersehe 
Schmalspurbahn. (M. P. S, B.) 

Ferdinandswerth — Dohlen hörst — Friedelow 
Dohlenhorst — Peters walde-Dorfstraße — AnkUn 
Dohlenhorst — Peterswalde-Hafen 

Die Zeit der „Metamorphosen 11 ist vorüber. Es bleibt 
nur noch das endgültige Ergebnis jahrzehntelangen Su- 
chens im Detail zu vervollständigen, einen höchsten be¬ 
triebssicheren Zustand zu erreichen, und sicher wird 
mir dabei unsere Fachzeitschrift weiter so behilflich 
sein wie bisher. 


fllld & rechte Antagenecke jetziger Zustand (Bahnhof Velgarth} 

Fotos: Lars-Peter Barth eE 
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GUNTER KÖNIG 


Geburtstag am Saalestrand 


Erinnerungen und Betrachtungen 
zum 80jährigen Bestehen 
der Naumburger Straßenbahn 


Die Straßenbahn der weithin bekannten Dom stadt 
Naumburg im reizvollen Thüringer Burgenland an 
Saale und Unstrut begeht am 15, September 1972 ihr 
80jähriges Bestehen, Für diese Jubilarin soll daher im 
folgenden ein wenig aus ihrem Dasein berichtet wer¬ 
den, wobei durch die Fälle des Geschehens liier nur 
das Wesentlichste erwähnt werden kann. 

Bevor der erste fauchende, in Dampfwolken gehüllte 
Straßenbahnzug über die Schienen ratterte, gab es in 
der alten Handelsstadt Naumburg überhaupt noch kei¬ 
nen ausreichenden öffentlichen Stadtverkehr. Für die 
Kreise, die nicht über einen eigenen Pferdewagen ver¬ 
fügten, hatte sich schon lange das Bedürfnis nach einem 
Verkehrsmittel herausgebildet. Der Rat der Stadt trug 
diesen Wünschen insofern Rechnung, indem er Anfang 
des Jahres 1700 den Bürgern eine seiner „Portechai- 


terte das Unternehmen an der Finanzierung, jedoch 
verstummten die Wünsche der Bevölkerung nicht. 
1889 wurde ein Plan des Ingenieurs v. Kreyfeld ange¬ 
nommen, der nun eine Dampf bahn vorsah und dafür 
auch im Oktober 1891 von der Regierung die Konzes¬ 
sion erhielt. Als Fachmann hatte v, Kreyfeld sehr rich¬ 
tig die Verkehrsbedürfnisse erkannt, wollte die Bahn 
aber nicht selbst betreiben, sondern seine Konzession 
wieder verkaufen. In der Firma Heyl-Charloltenburg 
fand er einen Abnehmer, die aber nun gleich zum 
elektrischen Betrieb riet und ebenfalls die Konzession 
wieder veräußern wollte. Die Stadt konnte sie damals 
nicht erwerben, denn ihre Finanzlage war durch zahl¬ 
reiche Kommunal bauten außerordentlich angespannt. 
Da schlug Naumburgs Oberbürgermeister Kraatz den 
Bau einer Straßenbahn durch die Bürgerschaft vor. 



Bild I Eröffnung der Naumburger 
Dampf Straßenbahn am 15, September UJ92 


sen ,L (Sänften) zur allgemeinen Nutzung zur Verfügung 
stellte. Diese stand am Herrentor, und die Stadtsol- 
daten waren verpflichtet* alle Bürger gegen tarifmä¬ 
ßiges Entgeld innerhalb Naumburgs zu befördern. Nach 
dem Krieg 1813 unterhielten dann die Naumburger 
Landkutscher und einige Gasthäuser Kutschen für eien 
allgemeinen Gebrauch, was jedoch bei dem holperigen 
Pflaster ein zweifelhaftes Vergnügen war. Bald nach 
dem Bau der Thüringer Eisenbahn, an deren Zustande¬ 
kommen die Stadt Naumburg stark beteiligt war, ent¬ 
stand der Wunsch nach einer guten Verkehrsverbjn- 
dung zum entlegenen Bahnhof. Die Hotelkutschen fuh¬ 
ren nur zu den Zügen, mit denen sie Gaste erwar¬ 
teten, und die Lohnkutscher hielten an ihrer Gewohn¬ 
heit fest, sich bestellen zu lassen. 

Im Jahre 1865 horten die Naumburger vom Bau der 
ersten deutschen Pferdebahn in Berlin, und schon im 
folgenden Jahr erschien in der Naumburger Zeitung 
der Vorschlag, auch in Naumburg eine Pferdebahn 
zu bauen. Das Zustandekommen wurde jedoch durch 
Krieg verhindert, danach verschob der Wechsel im 
Stadtregiment die Pläne und ein neuer Krieg ließ sie 
völlig einsehiafen. Erst 1885 legte der Ingenieur Froh- 
wein einen brauchbaren Plan zum Bau einer Pferde¬ 
bahn vom Bahnhof zum Stadtzentrum vor. Zwar schei- 


Ein Ausschuß wurde gebildet und vertrat die Ansicht, 
eine Dampfbahn verdiene gegenüber einer Pferdebahn 
den Vorzug, weil nur sie imstande sei, dem zeitweilig 
nach Zugankünften am Bahnhof eintretendem Verkehr 
gerecht zu werden, da sie mit mehreren Wagen fahre, 
also ein wesentlich größeres Platzangebot auf weisen 
könne als eine Pferde.bahn. Entsprechend dem Ver¬ 
kehrsbedürfnis hielt man zwei Linien für erfor¬ 
derlich Bahnhof-Mar kt-Wenzelstor und Grochlitz- 
Markt-Almrich. Aut einer großen Bürgerversammlung 
im Mai 1892 wurden diese Plane gutgeheißen, so daß 
sich bereits am 18, Juni 1892 die „Naumburger Stra¬ 
ßenbahn AG*' konstituieren konnte. Am 25, Juni 1892 
erhielt die Gesellschaft die „Konzession zum Bau und 
Betrieb einer Straßen eisen bahn". Bemerkenswert ist, 
daß der §ti schon den Übergang vom Dampf- zum 
elektrischen Betrieb vorsah. Auch hatte sich die Stadt 
das Recht gesichert, einen Vertreter mit vollem Stimm¬ 
recht in die Verwaltung der Gesellschaft zu entsen¬ 
den. 

Als Depot war die ehemalige Reithalle am damaligen 
Artillerieplatz vorgesehen Nach Abschluß der Vorar¬ 
beiten ging die Gesellschaft mit großer Tatkraft ans 
Werk, Die Zeit drängte, da die im Gange befindlichen 
Straßenpflasterungen schnellstens den Einbau der 
Schienen erforderten. Anfang Juli 1892 legte man die 
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Bild 2 Oie erste „EEefcfri*Cfte". 
Tm 9, verschrottet im Jahre 
ltsi 
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ersten Schienen am Bahnhof, und am 2. August des¬ 
selben Jahres war der Oberbau beendet. Inzwischen 
wurde die Reitbahn zur Wagenhalle umgebaut Die 
Lokomotiven lieferte die Firma Krauss & Co. s Mün¬ 
chen, die Anhängewagen bestellte man bei Gebrüder 
Lindner, Ammendorf. Die erste Maschine traf am 
6. September 1892 auf dem Hauptbahnhof ein und kam 
schließlich unter feierlicher Musikbegleitung und dem 
Jubel der schaulustigen Menge in der Wagenhalle an. 
Die anderen Fahrzeuge trafen in den nächsten Tagen 
ein, und dann war es soweit: Am 15. September 1392 
brauste unter großer Anteilnahme der Bevölkerung die 
Naumburger Dampf Straßenbahn zum ersten Mal durch 
die Straßen der Domstadt, die damit führend in der 
Verkehrspolitik der deutschen Mittelstädte wurde. 

Die Strecke führte vom Hauptbahnhof über Georgen¬ 
berg-Jägerplatz-Lindenstraße-Markt bis zum Wenzels¬ 
tor, und sowohl bei Einheimischen wie bei Fremden 
erfreute sich die Bahn großer Beliebtheit, besonders die 
Jugend war über diese schöne Einrichtung begeistert. 
Jedoch die Droschkenkutscher, die in der Sahn die 
Vernichtung ihrer Existenz sahen, und die Geschirr¬ 
führer, die gern die Gleise als bequeme Fahrbahn be¬ 
nutzten, wurden zu Todfeinden der Straßenbahn, Audi 
die Sonntagsreiter, deren Pferde vor dem Dampfroß 
„Männchen'* machten, und die alten Jungfern, deren 
Möpse und Spitze mit der Bahn nun einmal auf Kriegs¬ 
fuß standen, waren dieser nicht wohlgesonnen. Allen 
Ernstes wurden die Bahnbediensteten des öfteren ange¬ 
klagt, den Tod irgendeines Hundes verursacht zu ha¬ 
ben, weil sie die Straßenbahn nicht anhielten. Die über¬ 
wiegende Mehrheit entschied sich jedoch für die Bahn 
und damit für den Fortschritt 

Kapitalmangel, der schon den weiteren Ausbau der 
Bahn verhinderte, zu schwacher Unterbau und ein zu 
großer Verwaltungsapparat brachten die Bahn im 
Laufe der nächsten Jahre in Schwierigkeiten, Gerade 
da zeigte sich aber die tiefe Verbundenheit der Be¬ 
völkerung mit ihrer Bahn, Den von einer erfahrenen 
Firma allein richtig gewiesenen Weg der Ausdehnung 
in der Ost-West-Richtung (W et hau-Alm rieh) und Um¬ 
stellung auf elektrischen Betrieb wagte man nicht zu 
gehen, Verhandlungen mit Freyburg und Bad Kosen 
unter gleichzeitiger Ausnutzung der Wasserkraft in bei¬ 
den Orten scheiterten, und nachdem alle Pläne, das 
Unternehmen mit Hilfe von Privatkapital umzustellen, 
sich als unmöglich erwiesen hatten, griff die Stadt 
ein: Am 1. Oktober 1900 ging die Straßenbahn in das 
Eigentum der Stadt Naumburg über. Diese versuchte 
mit wechselndem Glück, den Betrieb rentabel zu ge¬ 
stalten, und bald entstand die Frage, ob man noch er¬ 
hebliche Mittel in den alten Betrieb stecken oder eine 
völlig neue Bahn bauen sollte. Wieder ist es das ehren¬ 
volle Verdienst von Naumburgs tatkräftigem Oberbür¬ 
germeister Kraatz, allen Hindernissen zum Trotz die 
Modernisierung der Straßenbahn durch völligen Neu¬ 
bau unter gleichzeitiger Umstellung auf elektrischen 
Betrieb durchgesetzt zu haben. Den weiteren Ausbau 
des Bahnnetzes und den Bau einer modernen Wagen¬ 
halle erreichte er leider nicht, die Verwirklichung seiner 
Pläne war so schon schwer genug. Die Stadtverordne¬ 
ten fürchteten eine Wiederholung der schlechten Er¬ 
fahrungen, sie erkannten den Fortschritt nicht und wa¬ 
ren nur zu Teillösungen bereit. 

Ein geschäftstüchtiger Unternehmer kaufte die alte 
Dampfbahn als Altmaterial, verschrottete sie aber 
nicht, sondern verkaufte sie wieder, und so geschah 
es, daß nach vielen Jahren staunende Italienreisende 
am Gardasee eine Maschine bewundern konnten, die 
dort noch unter ihrem alten Namen „Naumburg* 1 im 
Betrieb war. 

Am 8. Dezember 1906 trafen die neuen elektrischen 
Wagen, von Schumann-Werdau kommend, auf dem 


Ostbahnhof ein, in den nächsten Wochen folgten Probe¬ 
fahrten und landespolizeiliche Abnahme und am 2, Ja¬ 
nuar 1907 um 13 Uhr begann die neue „Elektrische 11 
ihre erste Fahrt, Unter den Klängen einer Musikka¬ 
pelle und dem Jubel der begeisterten Bevölkerung 
fuhren die festlich geschmückten Wagen mit zahlrei¬ 
chen Ehrengästen bis zum Hauptbahnhof und zurück 
zum Markt, Anschließend begann sie ihren Tages lauf 
in beiden Richtungen im 20-Minutenverkehr. Als größ¬ 
ter Schlager jedoch erwies sich der 1U-Pfennig- 
Einheitstarif, der die Benutzung der Bahn enorm stei¬ 
gerte. 

Am L Juli 1910 wurde auf allgemeinen Wunsch der 
Bevölkerung die Verlängerungsstrecke bis zum Micha¬ 
elistor (KÖsener Straße) fertiggestellt und in Betrieb ge¬ 
nommen, 1913 wurde dann der Ring geschlossen. Die 
völlige Ausnutzung der ersten Konzession bis nach 
Almrieh und Versuche einer Straßen Verbindung nach 
Bad Kosen scheiterten auch diesmal wiederan der ab¬ 
lehnenden Haltung der Stadtverordneten. Dann brach¬ 
ten der erste Weltkrieg und die danach folgenden 
Krisenjahre der Bahn zahlreiche Schwierigkeiten. 

Die Herstellerfirmen hatten 1906 eine 15jährige Garan¬ 
tie für tadellosen Betrieb übernommen. Die Wagen wa¬ 
ren trotz mancher unsachgemäßen Behandlung im 
Kriege betriebsfähig geblieben und überdauerten dank 
Ihrer vorzüglichen Wertarbeit auch noch den zweiten 
Weltkrieg. Insbesondere das Werkstattpersonal lei¬ 
stete in den Kriegs- und Nachkriegs Jahren Hervorra¬ 
gendes im Kampf um die Erhaltung und Wiederinbe¬ 
triebnahme der Bahn. 

Unter unvorstellbaren Anstrengungen gelang es, Ober¬ 
bau und Wagen wieder fahrbereit zu machen, so daß 
die Naumburger Straßenbahn am 12, September 1945 
zur großen Freude der Bevölkerung ihren Betrieb wie¬ 
der aufnehmen konnte. Die nächsten Jahre waren noch 
reich an Entbehrungen und Schwierigkeiten, doch dank 
gemeinsamer Bemühungen aller Mitarbeiter ging es all¬ 
mählich voran. So wurde u, a, im Frühjahr 1955 eine 
neue Gleich riehterstation in Betrieb genommen, auch 
wurde die Werkstatt nach und nach modernisiert. Zahl¬ 
reiche Hallesteilen erhielten Wartehallen, und kurz 
vor Ostern 1956 trafen zwei Reko-Trieb wagen aus der 
Waggonfabrik Gotha ein, denen noch sechs weitere 
folgten. 1957 wurde dann der seit fast 20 Jahren ein¬ 
seitig betriebene durch den früher schon üblichen 
Zw ei-R ich tu ngs-Verkehr ersetzt Im Oktober 1958 tra¬ 
fen zwei Beiwagen aus Halle ein, welche eine neuzeit¬ 
liche Karosserie erhielten. Ferner wurden und werden 
Gleisnetz und Fahrleitung erneuert, und seit einigen 
Jahren verkehren alle Wagen schaffnerlos mit Zahl¬ 
box. Auch werden nach und nach größere Wagen aus 
Halle beschafft, denn es hat sich erwiesen, daß die 
jetzigen kleinen Wagen durch den starken Zugverkehr 
der Reichsbahn am Hauptbahnhof doch nicht genügend 
Platz bieten und deshalb in den Haupt Verkehrs-Spit¬ 
zenzeiten Uberfüllung keine Seltenheit ist. 

So rundet sich damit der erlebnisreiche Weg der Naum¬ 
burger Straßenbahn durch gute und böse Zeiten ab, 
und die steigende Beförderungszahl von damals 170 600 
Fahrgästen jährlich bis rd. 5 Mill. heute ist wohl 
Beweis genug für die Beliebtheit und Notwendigkeit 
dieses Verkehrsmittels. Naumburgs Straßenbahn hat 
schon viele, oft größere Bahnen in anderen Städten 
überdauert und ist durch ihre Wendigkeit in den en¬ 
gen verwinkelten Straßen der alten Dom stad! einfach 
das idealste Massen Verkehrs mittel. Sie kommt überall 
noch durch, wo Autobusse hoffnungslos stecken bleiben 
würden. Die Einwohner hängen dadurch natürlich mit 
Liebe an „ihrer Straßenbahn'*, wenn sie auch manchmal 
schimpfen. Aber gerade darin äußert sich ein gut Teil 
Verehrung des Volkes für ein Kommunalunternehmen, 
das nun 80 Jahre alt ist. 
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Dipi,-Ing.*ök. HELMUT ÜBELHÖR, Sonneberg, 

Vorsitzender der Erzeugnisgruppe Modellbahn, Modellbau und Zubehör 


Die Entwicklung 

der Modelleisenbahnerzeugnisse in der DDR 
In den vergangenen 20 Jahren 


Aus Anlaß des 20jährigen Bestehens der Fachzeitschrift 
„Der Modelleisenbahner" mochte ich einen kurzen 
Rückblick über die Entwicklung der Erzeugnisse der 
Modellbahnindustrie der DDR in diesem Zeitraum 
geben. 

Seit dem Erscheinen der Zeitschrift wurden in den 
verschiedensten Artikeln, insbesondere aber unter der 
Rubrik „Wir stellen vor“, die Erzeugnisse der Modell - 
bahnIndustrie dem Leser nahegebracht. Dadurch wurde 
die Zeitschrift gleichzeitig mit zu einer Chronik der 
Entwicklung der Modeltbahnerzeugnisse, auf die ich 
in meinen weiteren Ausführungen gern zurückgreife. 

Als 1949 mit dem ersten 2-Jahr-Plan in unserer im glei¬ 
chen Jahr gegründeten Republik der planmäßige Auf¬ 
bau der Wirtschaft begann, erhielt der damalige SAG- 
Betrieb und heutige VEB RFT-Gerätewerk Karl-Marx- 
Stadt, den Auftrag, eine elektrische Miniaturbahn zu 
entwickeln und deren Produktion aufzunehmen. Bis 
zu diesem Zeitpunkt war die Modellbahnproduktion 
überwiegend in Süddeutschland konzentriert. Nur im 
kleinen Rahmen wurden Fahrzeuge und besondere Bau¬ 
teile unter primitiven Bedingungen in Einzelfertigung 
von kleinen Handwerksbetrieben her gestellt. 

Einer dieser kleinen Betriebe, von dem entscheidende 
Impulse für die Entwicklung der Modell bahnerzeug- 
nisse ausgingen, war die ehemalige Firma Ehlke in 
Dresden (siehe „Der Modelleisenbahn er M 1/69). An die 
von dieser Firma hergestellten Wagenbausätze aus 
Messing- und Weißblech wird sich manch Älterer er¬ 
innern. 

Das erste ausbaufähige Miniaturbahnsortiment brachte 
dann Ende des Jahres 1950 der VEB RFT-Gerätewerk 
Karl-Marx-Stadt heraus. Der Auftrag, eine elektrische 
Miniaturbahn zu entwickeln, war für die Arbeiter und 
Konstrukteure dieses Betriebes nicht leicht zu verwirk¬ 
lichen. Lagen doch für die Konstruktion und Produkt 
tion einer solchen Bahn keinerlei Erfahrungen vor. 


SHfJ 1 !*BJ J -Tenderioikomotfue der PJCO-ProdwkUon aus den 
Jahren fMS/iflSl 



und es kann als Pionierleistung angesehen werden, daß 
trotz aller Schwierigkeiten eine für damalige Verhält¬ 
nisse einwandfrei funktionierende Miniaturbahn ge¬ 
schaffen wurde. 

Diese Erzeugnisse, unter dem Markenzeichen „PICO- 
Ex press“ bekanntgeworden, kann man nicht mit heu¬ 
tigen Modellbahnerzeugnissen vergleichen, denn sie 
waren, abgesehen von den technischen Möglichkeiten 
der damaligen Zeit, gewissen Vorbildern der DR nur 
angelehnt. So gibt es für die 2aehs. Dampf- und Ellok 
keine Vorbilder, Auch der Wagenpark war sehr ein¬ 
fach in seiner Ausführung. Man denke nur an die 
4achsigen Schnellzugwagen. Bemerkenswert ist aber 
auch die Tatsache, daß trotz des Wechselstrom Systems 
das Zwei schienengleis entsprechend dem Vorbild ein¬ 
geführt und so auf die störende Mittelschiene verzichtet 
wurde. Die Fahrspannung der Triebfahrzeuge war von 
0—16 V regelbar. Der Fahrtrichtungswechsel erfolgte 
mittels Überstromrelais, 

Als Werkstoff für Fahrgestell, Gehäuse und Räder der 
Triebfahrzeuge wurde Zinkdruckguß verwendet. Für 
die Wagengehäuse, Achslager- und Drehgestell blenden 
wurde Duroplast eingesetzt, während die Fahrgestelle 
überwiegend aus Blech bestanden. 

Auf der Frühjahrsmesse 1952 wurden vom VEB Elek¬ 
troinstallation Sonneberg-Oberlind, der die Produktion 
Ende des Jahres 1951 übernommen hatte, folgende Trieb¬ 
fahrzeuge ausgestellt: E 44, E 46, BR 55 und der Die¬ 
seltriebwagen BCi 4 VT—33. 

Einen genauen Bericht darüber findet man im Heft 
2/1952. Übrigens wurden diese Neuheiten bereits unter 
dem heute international bekannten Markenzeichen 
„PIKQ-Modellbahn'* (PIonier-KOnstruktion) vorge¬ 
stellt. Die Nachbildung der Dampflok der BR 55 war 
für damalige Verhältnisse gut gelungen. 

In dem angeführten Messebericht liest man, daß in 
der Verwendung des Materials ein Wandel eingetreten 
ist. Hatte man anfangs die Gehäuse aus Zinkdruckguß 


Bild l Offener GtUertragen, gebaut au,v einem Ehtcke-Wagen- 
bausatx 
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Bild I Drei offene Güterwdgen, an lueicften deuttidl die Eni- 
lOtdeJung der ModeUeisenbatinerzeugnUse zu erkennen ist. 
V. I, fi. r. offener Güterwagen 1949 51, offener Gitteru?ag i cn J95# 
und offener Güterwagen des VEB PJKO Jftö5 


hergestellt, so wurde jetzt Duroplast eingesetzt In dem 
Bericht heißt es: „Das Gehäuse der Lokomotive ist aus 
Preßmasse von ausreichender Festigkeit gefertigt, wie 
überhaupt dieses Material der große diesjährige Mes¬ 
seschlager auf dem Gebiet der ModeUbahnfabrikation 
ist.“ 

Mit Duroplast war es teilweise möglich, eine bessere 
Detaillierung der Gehäuseteile, Achslagerblenden, Dreh¬ 
gestell blenden usw. zu erreichen. In dem bereits zitier¬ 
ten Artikel erfährt man auch, welche zeitbedingten 
Schwierigkeiten bei dem Materialeinsatz für die Mo¬ 
del Ibahnherstellung bei den Betrieben bestanden: 

„Die Bahnen der Firmen Zeuke, Berlin und Liebmann, 
Stadtilm, in der Spurweite 0 verdienen ebenfalls lo¬ 
bende Erwähnung, Beide Firmen arbeiten mit Aus¬ 
tauschmaterial, um möglichst viel Buntmetalle einzu¬ 
sparen. Während die Firma Zeuke Kunstharz einsetzt, 
bevorzugt die Firma Liebmann die Dural-Leichtbau¬ 
weise. Die Bahnen der erstgenannten Firma sind des¬ 
halb besonders interessant, weil hier erstmalig der Ver¬ 
such unternommen wurde, auch bei Modellen für grö¬ 
ßere Spurweiten möglichst von der MetaIIVerwendung 
abzugehen. Die aus Kunstharzschnitzelmasse von gro¬ 
ßer Festigkeit gepreßten Lok- und D-Zugwagenchassis 
enthalten nur noch Eisen für die Achsen. Sogar die 
EisenbaHaste sind bei der einfachen B-gekuppelten 
Dampflok weggefallen, weil die Laufkränze dieser Lok 


Bild 4 Entwicklung des GfeisrmateriüIaF: I - PtCO^Gleis J949/J2. 
I - P/fCO-Cieis ab 1953, 3 - Fa p ps cft u? et tcngtel? VEB EIO - 
ab 195fi, 4 - PIKQ-Starcdardüicf* ab I970. PfLZ-ModeJIgteis ab 
19 56 



mit Gummi belegt werden, die nach Abnützung ausge¬ 
wechselt werden können.“ 

Die bei diesen Modellen der Nenngröße 0 erstmals an¬ 
gewendeten Haftreifen zur Erhöhung der Zugkraft, die 
damals aus der Not heraus entstanden, sind bei den 
heutigen Modellen der kleinen Nenngrößen trotz Blei- 
bailast nicht mehr wegzudenken. 

Noch ein Werkstoff wird in diesem Zusammenhang ge¬ 
nannt, der für die Entwicklung der Modellbahnerzeug¬ 
nisse einmal große Bedeutung erlangen sollte: 

„Die Firma Herr, Berlin, stellt Lokomotivräder aus 
Polystyrol mit eisernem Laufkranz her, die absolut 
rund und vollisoltert sind, Ihr Preis liegt bedeutend 
günstiger als der der bisher bekannten Zinkspritzguß- 
räder mit Ringisolierung.“ 

Ohne diesen Werkstoff wäre die Qualität und heute er¬ 
reichte Vorbildtreue der Modellbahnerzeugnisse nicht 
denkbar. Damals w r ar man allerdings noch nicht davon 
überzeugt, daß man mit Polystyrol den Werkstoff be¬ 
kam, der die Entwicklung der Modellbahn zu einer 
großen Vervollkommnung brachte. Es mußten noch 
einige Jahre vergehen, bis sich dieser Werkstoff gene¬ 
rell durchsetzte. 

Für Modell bahn Zubehör, insbesondere Gebäude, fan¬ 
den in dieser Zeit fast ausnahmslos Holz und Pappe 
Verwendung, Die Ausführung der vorgestellten Er~ 
Zeugnisse war dadurch oft recht einfach. 

Im Messebericht zur Herbstmesse 1953 wird als Beson¬ 
derheit das neue Gleis für die PI KO-Modellbahn her¬ 
vorgehoben, welches aus Holzschwellen und U-Profil 
bestand. Es loste das Gleismaterial aus Duroplast und 
Messingprofil ab. Zu erwähnen sei noch die für dama¬ 
lige Verhältnisse sehr gut ausgefallene Baureihe 64 
der Firma Gützold, Zwickau (jetzt VFB Eisenbahn¬ 
modellbau, Zwickau), die als Neuheit vorgestellt wurde 
und die in der Ausführung der schon früher erschie¬ 
nenen Baureihe 24 entsprach. 

Von diesem Zeitpunkt an wurden die Fahrzeuge mehr 
und mehr nach wirklichen Vorbildern der DR konstru¬ 
iert. Das zeigt sich soivohl bei der E 44 und BR 55 
des VEB EIO, bei der BR 24 und bei der BR 64 der 
Firma Gützold als auch bei den Modellen der Nenn¬ 
größe 0, der E 44 der Firma Zeuke und der BR 64 aus 
Stadtilm. Wohl kann man noch nicht von einer „Vor¬ 
bild treue" im heutigen Sinne sprechen, doch muß man 
die Bemühungen aller Hersteller anerkennen, unter den 
damaligen technischen Bedingungen Modelle nach Vor¬ 
bildern der DR in guter Ausführung und Qualität her¬ 
auszubringen. 

Eine wertere Etappe wurde mit dem Werkstoff Mani- 
perm ein geleitet, der erstmals auf der Herbstmesse 
1953 vorgestellt wurde: 

„Und noch ein Erzeugnis sei erwähnt, das fast zu einem 
Messeschlager wurde: Mamperm (Maniperm hergestellt 
aus Eisenoxyd und Bariumoxyd durch Sinterung). Aus 
Porzellan fertigt der VEB Keramische Werke Herms- 
dorf unter Zusatz von Eisensalzen einen neuen Per¬ 
manen Im agnetea, den wir bald in Gleich ström-Klein¬ 
motoren für Model lokom otiven vorfinden werden“ 
(Heft 11/53, Seite 323), 

Wie schnell diese Voraussage Wirklichkeit werden 
sollte, bewies die Leipziger Messe 1954. Auf dieser 
Messe wurde der Einbaumotor 1401 mit Maniperm - 
Mag net ring des VEB EIO vorges teilt. Die vorteilhaften 
Eigenschaften des neuen Werkstoffes ermöglichten die 
Fertigung kleiner preiswerter Motoren mit gutem Wir¬ 
kungsgrad, Gleichzeitig erschien das Modell der Dampf¬ 
lokomotive BR SO des VEB EIO, bei dem der Stator 
ebenfalls aus einem Maniperm-Magneten bestand. Wei¬ 
terhin wurde das ,, Perm a-Triebgestell 1601“ für die 
E 44 und E 46 ausgestellt. Schließlich brachte der VEB 
EIO zu dieser Messe das bekannte Netzanschlußgerät 
ME 002 für Gleichstromfahrbetrieb mit nach Leipzig. 
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Hrfri i y.irfii nütmtd^Erteugnttte 
(fetzt: VE B EHenbaftrimadeUbau 
Zu?ickat*J links - Baureihe H alte 
Ausführung, rechts - vorbffdgetreue 
Aus/iJftrurtfl der Baureihe H 



Damit war eine entscheidende Wende in der Entwick¬ 
lung der Modellbahnindustrie und deren Erzeugnisse 
vollzogen. Der Wechselstromfahrbetrieb wurde zugun¬ 
sten des einfachen Gleichstromfahrbetriebes (einfacher 
Aufbau der Motore» eindeutige Fahrtrichtungsänderung 
durch Umpolen) aufgegeben. 

Neben der Produktion der Triebfahrzeuge für Gleich¬ 
strom fahr bet rieb wurden noch bis 1955 Triebfahrzeuge 
für das Wech seist romsys lern gefertigt und danach de¬ 
ren Produktion eingestellt. Eine weitere bemerkens¬ 
werte Entwicklung des Jahres 1954 war das Modell der 
Güterzuglokomotive BR 42 der DR in HO der Firma 
Gützold, Zwickau, (jetzt VEB Eisenbahnmodellbau 
Zwickau). An diesem Fahrzeug findet man bereits 
Teile aus Polystyrol: „Drehgestellblenden des Tenders, 
verschiedene Luftkessel, Räder der vorderen Lauf- 
achse*\ Die Gehäuse von Lok und Tender waren noch 
aus Duroplast gefertigt, Konstruktionsmerkmale, auf 
die heute besonderes Augenmerk gelegt wird, sind an 
diesem Modell bereits zu finden und verwirklicht: 
„freier Kesseldurchblick und allseitig geschlossener 
Kessel“, 

Im Jahre 1956 erschienen einige Zubehörteile auf dem 
Modellbahnmarkt, die für die weitere Entwicklung des 
Modellbahnwesens bedeutsam waren. So zeigte auf der 
Leipziger Messe die Firma Pilz, Sebnitz (jetzt VEB 
Modellgleis- und Werkzeugbau) erstmals ihr heute in¬ 
ternational bekanntes Gleissystem. Zweifellos ist dieses 
Gleismaterial ein bedeutender Schritt in der Entwick¬ 
lung der ModeUbahnerzeugnisse in der DDR, So konnte 
man auf dieser Messe die ersten Gleisstücke und 15°- 
Weichen sehen. Die Anfänge dieses Gleismaterials rei¬ 
chen bis in das Jahr 1955 zurück, als erstmals auf der 
Frühjahrsmesse in Leipzig ein Gleis vorgestellt wurde, 
welches aus Kunststoffschwellen mit angespritzten 
Schienenklammern bestand, durch welche das Schie¬ 
nenprofil hindurch geschoben wurde. 

Der VEB EIO brachte in Verbindung mit dem bekann¬ 
ten Standardgleis ein Gleisbildstellwerk heraus, wel¬ 
ches für damalige Verhältnisse einmalig auf dem Mo 
dellbahnmärkt war und in dieser Form bisher noch 
nicht wieder erschien, (Die Produktion mußte einge¬ 
stellt werden, da die geringen Absatzstückzahlen keine 
rentable Fertigung zulieöen). Mit den einzelnen Gleis- 
bildelementen konnte man Gleisbildstellwerke zusam¬ 
menstellen, welche das schematische Gleisbild der ge¬ 
samten Modellbahnanlage oder eines einzelnen Bahn¬ 
hofes zeigten. Dieses Gleisbild konnte ausgeleuchtet 
werden, so daß eine Gleis besetzt mel düng möglich war 
und außerdem der Fahrweg für jeden Zug sichtbar 
angegeben werden konnte. Die Signal- und Weichen- 
Stellung wurde angezeigt. 

Eine weitere bemerkenswerte Entwicklung waren die 
Formsignale der Firma Dietzel, Leipzig. Die aus Perlon 
gespritzten Maste dieser Signale weisen eine gute Vor¬ 
bildtreue auf. 


Der alsdann verwendete Werkstoff Polystyrol ermög¬ 
lichte die detailreiche und vorbildgetreue Wiedergabe 
der vielen Einzelheiten eines Fahrzeuges und auch der 
Zubehörartikel. Wir finden ihn heute in allen Ferti¬ 
gungsbereichen der Modell bah nindustrie. Der erste 
Güterwagen, der aus diesem Material nach der neuen 
Spritz technologie hergestellt wurde, stammte von der 
Firma Herr, Berlin (jetzt VEB Plasispielwaren Berlin), 
Die Ausführung dieses Güterwagens, der bereits er¬ 
habene Anschriften auf zu weisen hatte, entsprach noch 
nicht den heutigen Anforderungen einer detailgetreuen 
Wiedergabe des Vorbildes. 

Erst im Laufe der Zeit wurden durch verbesserte, vor¬ 
bildgerechtere Konstruktionsunterlagen und bessere 
technische Möglichkeiten im Spritzformen bau die Vor¬ 
aussetzungen für die volle Ausnutzung der neuen 
Technologie geschaffen. 

Auch bei den 1956 erschienenen Reisezugwagen Citr Pr 
05 und Ci Pr 08 der ehemaligen Firma Gebert und bei 
den sehr gut detaillierten Güterwagen der Firma Dietzel 
fand dieser Werkstoff Verwendung. Welche ungeahnten 
Möglichkeiten Polystyrol für die vorbildgerechte Wie¬ 
dergabe aller Einzelheiten eines Eisenbahnfahrzeuges 
bietet, wurde bereits bei dem Modell der Schnellzug- 
lokomotive der BR 03 der Firma Schicht» Dresden, 
(jetzt VEB Modellbahnwagen Dresden) angedeutet, wel¬ 
ches im Jahre 1956 erschien, ebenso beim Mittelein¬ 
stiegwagen der Firma Hruska, Glashütte, (jetzt VEB 
Modellbahnzubehör Glashütte), der im gleichen Jahr 
vorgestellt wurde. Das Modell der BR 03 wies eine 
reichhaltige Detaillierung am Kessel und Führerhaus 
auf (vollständige erhabene Beschriftung, Nietnach¬ 
bildung, Kesselleitungen, sehr gute Gravuren an der 
Rauchkammertür, schlanker Kessel, freier Kessel durch- 
blick). 

Diese Entwicklung zur weitestgehenden Vorbildtreue 
fand ihre Fortsetzung mit dem im Jahre 195B erschie¬ 
nenen Modell des Pwi 32 in der Nenngröße HO. Dieser 
vollständig aus Polystyrol gefertigte Wagen mit spit¬ 
zengelagerten Radsätzen wies eine Vorbildtreue und 
Maßstabgenauigkeit auf, wie sie dann nur noch von 


Biid 6 Zwei Kesselwagen zum Vergleich - tfnltx der uoröHd- 
getreue PtKQ-Kesseiwagen, rechts ein Kesselwagen aus 
fünfziger Jahren 
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ßifd 7 MfwlcfJl der Dampflokomotive Baureihe it (1954) 



Bild # Sind et 1 der ScftneUruyioJtommjuf' ßdureifte itf der Fa. 
Schicht„ Dresden (jetzt; VEH ModeUbahnwagen t Dresden) 



Bild 9 Ein Beispiel Jür sehr quIf VorfjifdJ.reue und Maßstab* 
genauigfeeit - das Modell der Haureifte H4 der DR uem der 
Fa. Hruska * Glashütte (jetzt; VEB ModeUeisenbahnzubehör t 
Glashütte j Foras; Matczyle, Königs knick 


den zur Herbstmesse des gleichen Jahres erschienenen 
PIKO-Güterwagen übertroffen wurde. Bei dieser neuen 
Güterwagenserie wurden die Möglichkeiten des Werk¬ 
stoffes Polystyrol und der neuen Spritztechnologie voll 
ausgeschöpft. Damit war eine konsequente Entwick- 
lungsriehtiing bei der PIKO-Modellbahn festgelegt wor¬ 
den: „unübertroffene Vorbildtreue, konsequente Ein¬ 
haltung der NEM und TGL, Maßstabs ge nauigkeit und 
Funktionssicherheit 1 *. Das zu Beginn dieser neuen Gü- 
lerwagenserie erschienene PIKO-Modell des Verschlag¬ 
wagens stellte ein Musterbeispiel für alle künftigen 
Modell bahn ent Wicklungen dar. 

Die Vorbildtreue dieser Wagen wurde noch dadurch 
erhöht, daß die gesamte Beschriftung eines Wagens ge¬ 
nau auf das Modell übertragen wurde. Dabei ist die 
Schrift trotz ihrer Kleinheit lesbar! 

Eine bedeutsame Sortimentserweiterung der Modell- 
bahnindustrie der DDR erfolgte im Jahre 1957, als auf 
der Frühjahrsmesse erstmalig TT-Erzeugnisse ausge¬ 
stellt wurden. Es handelte sich dabei um ein erstes 
Sortiment der Firma Zeuke & Wegwerth K. G., Berlin, 
{jetzt VEB Berlin er TT-Bah ne n), welches aus der Güter¬ 
zuglokomotive BR 81, der Diesellokomotive V 200, eini¬ 
gen Reisezug- und Güterwagen sowie dem notwendigen 
Gleismaterial bestand. Diese ersten TT-Erzeugnisse 


zeigten bereits, daß man gewillt war, von Anfang an 
eine Mod eil bahn zu entwickeln und zu fertigen. Ziel¬ 
strebige, einheitliche und konsequente Entwicklungs¬ 
arbeit sind die Grundlagen für den außerordentlichen 
Erfolg der TT-Bahnen! 

Das geschlossene, systematisch aufgebaute Sortimenl 
hat viel dazu beigetragen, daß die TT-Modellbahn eine 
große Verbreitung fand. Betrachtet man die letzten 
Neuentwicklungen, die Diesellokomotive der BR Hfl 
oder den Leichttriebwagen VT 2,09 der DR, so kann 
man erkennen, welcher Fortschritt auch bei der TT- 
Modellbahn seit ihrem ersten Erscheinen erreicht 
wurde. 

Als im Jahre 1964 eine weitere Nenngröße in das Fer¬ 
tigungsprogramm unserer Modellbahnindustrie aufge¬ 
nommen wurde, sprach man auf der Herbstmesse in 
Leipzig von einem „Knüller“, ln der Tat war diese Be¬ 
zeichnung für die Neuentwicklung des VEB Piko, Son¬ 
neberg, gerechtfertigt. War doch dieser Betrieb der 
zweite Industriebetrieb im Weltmaßstab, der Modell- 
bahnen im Maßstab 1 ;160 (Nenngröße N) herausbrachte. 
Aus bescheidenen Anfängen wurde schnell ein umfang¬ 
reiches Sortiment. Der große Vorteil „der Bahn ohne 
Raumprobleme‘* hat zu einer schnellen Verbreitung 
dieser Nenngröße geführt. Was die Vorbildtreue, Maß¬ 
stabsgenauigkeit und Funktionssicherheit anbelangt, so 
stehen diese Erzeugnisse denen anderer Nenngrößen 
in nichts nach. Die letzten Neuentwicklungen, die 
Dampflok BR 55, der Leichttriebwagen, VT 4,12, das 
Modell der sowjetischen Ellok TschS 4 oder das Modell 
des Weit strecken wagen der SZD veranschaulichen auf 
eindrucksvolle Weise die Entwicklung dieser Nenn¬ 
größe zu einer vollwertigen Modellbahn. 

Bereits einmal wurde in diesem Artikel auf die Ent¬ 
wicklung und Bedeutung des Zubehörs hingewiesen. 
Dazu zählte auch das erste Erscheinen vorbildgerechter 
Straßenfahrzeug modelte des Spezial prägewerkes Anna- 
berg-Buchhoiz (jetzt VEB Modell- und Plastspiel waren- 
kombinat Annaberg-Buchholz) im Jahre 1961. 

Damit wurde eine empfindliche Lücke auf dem Zube¬ 
hörsektor für die Modellbahn geschlossen. Inzwischen 
ist auch dieses Sortiment ausgebaut werden und zeigt 
eine positive Entwicklung. 

Bedenkt man, welche Schwierigkeiten am Beginn der 
Entwicklung der Modell bahnerzeugnisse der DDR stan¬ 
den und überwunden wurden, dann kann man die Lei¬ 
stungen der Werktätigen der genannten Betriebe nicht 
hoch genug einschätzen. Dabei darf nicht übersehen 
werden, daß diese erfolgreiche Entwicklung ohne die 
Erzeugnisgruppenarbeit undenkbar gewesen wäre. Die 
in der Erzeugnisgruppe „Modellbahn, Modellbau- und 
Zubehör zusammengefaßten Betriebe schufen durch 
enge Kooperationsbeziehungen, Rationalisierung der 
Produktion und durch ein aufeinander abgestimmtes 
Entwicklungs- und Produktionsprogramm in Zusam¬ 
menarbeit mit dem Handel günstige Voraussetzungen 
für die erfolgreiche Entwicklung der Modetlbahn- 
industrie der DDR. 

Dieser Beitrag zur Entwicklung der Modellbahnerzeug- 
nisse in der DDR erhebt selbstverständlich keinen An¬ 
spruch auf Vollständigkeit, ln diesem Rahmen konnten 
nur die wichtigsten Stationen einer jungen, aber er¬ 
folgreichen Er* :mgnr: gruppe im Industriezweig Spiel¬ 
ware t dargesU Tt werden* 

Im Namen alle; Werktätigen der Erzeugnisgruppe „Mo- 
detlbahn* Modellbau und Zubehör* 4 möchte ich der 
Fachzeitschrift „Der Modelleisenbahner“ herzliche 
Glückwünsche zu ihrem 20, Geburtstag übermitteln, 
verbunden mit dem Wunsch, daß auch die zukünftige 
Zusammenarbeit zwischen der Modellbahnindustrie 
und der Zeitschrift im Interesse aller Modellbahn¬ 
freunde zu einer weiteren erfolgreichen Entwicklung 
der Modellbahnerzeugnisse führen möge. 


270 


DER MODELLEISENBAHNER S 1972 










DER MODELLEISENBAHNER 3 1872 271 


Verfasser 

riiei 

Heft 

Seile 

— 

Die 2-, 3- und 4arh$tgen Hrktiwitgcn der I) ft 

3/63 

«5 

G. Friiium l>. Schnabel 

Ein lle^ueh im Mitropa* Reparatur werk Gut hfl 

5/63 

125 

— 

M odrmisicni n gs- Gcpäc k w «iH'ii 

7/63 

H>7 

\Y JürkH E. Mul Irr 

Dir fti'knw«gfn der Deutschen Reichsbahn 

9/63 

243 

w. Jäckel/E. Müller 

Dir Rekowagrn der Deuisrbrn Reichsbahn fSchluÜ. 

10/63 

258 

G. Fromm 

Reisezugwagen der früheren Särhsisi’hrn SltiBti- 
bahn in der Nenngröße 110 

4/64 

114 

— 

Güterwagen mil dem Zeichen flPVV 

7.G4 

202 

(p, Fiebig 

Älterer sächsischer AHCGMVmgrii 

7/64 

224 

— 

M o 1 a rk i |j 11 wüffeii' N v uen 1 wie k 1u n g ri ns II.. gador f 

9/64 

290 

II, Janas 

Neue Anschriften an Reisezugwagen 

1/65 

19 

G, Kohlir 

Vierachsigr ftckowagen der Drillichen Reichsbahn 

2/65 

37 

H.Jan« 

Neue Wngcrmummcra an den Guterwagen 

2/65 

43 

ft. Zscherh 

Dir ernten 5 ladt bahn wagen fterlins 

:i/ö5 

73 

11, Köhler 

Der Dritte im Hunde 

3/65 

74 

ft. Prtnö 

Änderungen der Neben reiche it an fttilrru'jigrn 

7 65 

2U 

F. Ilnger W. Jirkcl 

Die Entwicklung der GUI r rr.uggr pit ek w ageu 

8/fiS 

240 

VV. Harnisch 

G lei* jucht rsmpurt wagen 

J0/G5 

286 

K. Uhleman« 

VierachMger gedeckter (•;«'n OG [Gfiw) der DR — 

Gal tim gm/riehen 873 (für IHM 

4/66 

105 

W. llanutrh 

Behälterwagen f. staubförmige ti. körnige Lndegüter 

5/66 

I3H 

W. Jlanusrh 

M n Idetikipp wagen für den Transport von N«Husche 

1/67 

II 

G* Köhler 

Fahrzeugpark der D R verjüngt njrli 

2/07 

59 

ft. Prruü 

Neue Gat ttmgftzclf heit für Reisezugwagen 

G/ß7 

562 

K. L hlmmm 

Vierachsiger offener Wägen OGu (OOuw) der Dft 

2/68 

46 

J. Schuft zer 

Frei trügender GToßraumkßsselwngen für 
chemische Ludcgtitrj 1 

Am 

»7 

_ 

EinhdlsniHfelwagen für den GüHiizer SVT 

5/68 

153 

K. L’hlemann 

Seeltsachsjgrr Schien™ wagen SSytna (SSamm) der 

DH Gatlungsnummer 8J0 

7/68 

200 

E. Ilcincinntiii 

Z Wi-jet agru * S rhlaf wa gen 

8/68 

251 

K. riih'mann 

Ihr ftrijKr/iigTü-flg'rn d- MuglhrtaJImlm BC41 u C4ilr 

IO 68 

304 

K. Kirsch 

ftiilllipOSt wagen 

11/68 

323 

K. u. II. Winkel mann 

Sr h mal«purkalkwagen de» Detiiarbcft Reichsbahn 

360 

78 

W, Itanujsch 

Yirrac hsiger Flachwagen rum Transport von 
Containern 

4/60 

104 

G. Kühler 

Nmer Standard wagen Typ YH 79 der DIA 

7/00 

200 

_ 

Hü fett wagen der Deutschen Rrlrhstmhn 

12/69 

375 

_ 

Ni‘iie Bahnpostwagen der Deutschen Pest 

2/70 

49 

W, Harnisch 

Zweiachsiger Rungenwagen — Typ Huhn ms — der DR 

4/70 

90 

— 

Me Uw ii gen für Kühlzüge 

0/70 

273 

— 

Neuer R Du - Wagen der Deutschen Reichsbahn 

I2/70 

378 

3. (ilebc Welchen Siitnnle Kennzeichen u- ,i. 

F. Springer Si'lhslüiidigi' II nilhehl- und llidlpsfhrattlienutdagr 

t/62 

5 

— 

FrcfMlungwnastr 

i/63 

15 

G. Fromm 

Frei] bücke —Verbild und Model] 

12/63 

314 

ft. Zsrherh 

Weiche mit Sumlerpmfil 

2/64 

52 

11.-J, Straube 

Wa&serkränc der Detit^chiui Krirhshiihn 

12/65 

360 

F* Spmnpitr 

Zweispurig!' Gleise 

4/68 

114 

F. Sprenger 

Zur Farbe unserer llauplsjgrudfhrgcl 

ii/e® 

327 

S. Al l mann 

Die FuhrleitWigssystcme der Deutschen Reichsbahn 
in Madellattsführurig 

4/60 

95 

H. Glblner 

Aufstellung von Signalen bei der Dft 

7/69 

240 

JL Gibt Iler 

Lichtz« t-rgsignale bei der D ft 

8/70 

240 


8 


JAHRGÄNGE 

1960-1970 


DOKUMENTATION 

der Zeitschrift «Der Modelleisenbahner“ 


A Lokarchiv 

B Wissenswertes von der Eisenbahn 
C Geschichte der Eisenbahn 
D Aus dem Ausland 

E Baupläne und Bauanleitungen für Triebfahrzeuge 

F Baupläne und Bauanleitungen für Reisezugwagen, Güterwagen und 
sonstigen Fahrzeuge 

G Baupläne und Bauanleitungen für Gebäude und Zubehör 
H Anlagenbeschreibungen, Gleispläne, Gleise, Weichen, Signale, An¬ 
lagengestaltung 

I Elektrotechnik und Schaltungen 
K Nonnen und Normen prob lerne 

L Basteleien, Werkstattwinke und praktisches Arbeiten 
M Modellbahnbetrieb, Modellbahnprobleme 
N Verschiedenes 
O Buchbesprechungen 

P Aus dem Leben des DMV und der Arbeitsgemeinschaften 
Q Schmalspurbahnen 
R Nahverkehr 

S M esseberich te I n d ustriesch a u 
T BilddokumentaUon 


A Lokarchiv 

1. Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn 
XX Dampf lokomotiven 

1.1.1, Schnellzug lokomotiven 
1X2* Personen zuglokomotiven 
1X3- Güterzuglokomotiven 
1X4. Tender lokomotiven 

1.2. Elektrische Lokomotiven und Triebwagen 

1.3, Triebfahrzeuge und Triebwagen mit Verbrennungsmotoren 

1.4, Schmalspurlokomotiven 

1.5. Sonderfahrzeuge historische Fahrzeuge Verschiedenes 

2. Lokomotiven anderer Bahnverwaltungen 

2.1, Dam p f lo komo ti ven 

2.2, Elektrische Lokomotiven und Triebwagen 

2.3, Triebfahrzeuge und Triebwagen mit Verbrennungsmotoren 


1 






1, Lokomotiven (U-r DcnLvrlu-n HcrrKstmlm 


Ij. Dürtt priokfitn&tiwtt 

1.1, L Schnellzuglfikomoliven 


Verfasser 

Baureihe 

Achsfolge Betriebs- 

Bemerkung 

Heft 

>■ ■ ■ 11 -■ 



ga llimg 




VV iVlznirk 

OP 

2X T 8 30.20 

— 

3/03 

79 

U. Köhler 

01 s 

2 # C i e S 30.20 

Gel 

7.04 

223 

M. ßaomberg 

18 201 

2'C \* S 36,20 

Umbau 61 002 

4/02 

IÜ7 


18 314 

2'C 1' S 30.10 

Umbau bad, l V h 

4/02 

107 

M. Ha iimberg 

tu* 

l'D l ß S 46J8 

sächs. XX-HV 

5/65 

155 

1,1 ,2, RfTAont'nvuglokomotivdn 





W.tviznSi'k 

23 

l'C t* P 35.18 

Entwicklung 

12/62 

339 




öft 23 a 



G. Fiebig 

24 

rc P 34,15 

— 

2,08 

57 

G, Flcbig 

38 

2'C P 35.18 

60 Jahre P 8 

9,66 

272 

1 1.3. Güterzuglokomotiven 





G. FR-big 

35*e-n 

D G 44.16 

pr. G 8 

167 

25 

1.1.4 Tcftdi rJokomo I iven 





G. FR big 

02 

2'C 2' Pt 37.20 

— 

11 08 

345 

G. FRJog 

04 

l'C i' Pt 35.15 

— 

4 09 

122 

G. Finbtg 

7&6S 

FC V Pt 35,10 

ELNA 

11/64 

352 

G. Fiebig 11 Kühler 

80 

l'D V Gl 40.15 

— 

7.62 

190 

G. FieMg 


D Gt 44.10 

— 

4 70 

121 

M. Sieg«! 

98«> 

B'IT L 44,15 

sachs. ITV 

1/65 

27 

1*2. Elektrische Lokomotiven und Triebwagen 




Verfasser 

Raureibe 

Achsfolge 

Bemerkung 

Hort 

Seit« 

D. Räiold 

E 05 

i'Co 1' 

— 

10/00 

280 

D. Büzold 

E 11 

ßft'Bo' 

— 

9/61 

243 

G. Leonhard t 

K 11 

Ho'Ho' 

— 

5/63 

118 

P, Räzidd 

E 15 

(l'B«) (Ho V) 

— 

3/61 

85 

P. Hiizöld 

E UrE 16« 

i'Do r 

— 

2/61 

33 

P. Hä/old 

E lßs 

t 'Do r 

— 

4/01 

113 

IG Zsehech 

E 19 

ri>o i' 

— 

12/63 

333 

D. fitlicold 

E 21 E 2l 5 

2' Do r 

— 

5/01 

130 

— 

E71 

B'B' 

— 

8/02 

222 

P. Bnzold 

E HO 

(A t A) (A I A) 

— 

10/01 

271 

P. RiLzuld 

E 05 

1 Co -+ Co 1 

— 

8/00 

224 

G. Kühler 

E 211 

Ht/ Bo' 

— 

9/66 

281 

II. Rascnbergfr 

E 251 

Bo'Bo' 

— 

12/64 

370 

J |. Basen berger 

E 251 

Bo'Bo' 

50 Hz “ Ver¬ 

12/65 

350 




such slok 



D. Hiixold 

E 244 22 

Bo'Bo' 

— 

3/08 

89 

H. Köhler 

ET SM 

B' 2' 

Aussicht s* 






trieb wagen 

li/60 

304 

H. Köhler 

T 591/592 

2 A + A 2 

Speicher- 






trieb wagen 

7/60 

192 

1.3. Trieb fahrzeugt und Triebwagen mit Verbrennungsmotoren 



H, Fleischer 

V 15 

B 

— 

il/60 

300 

VV. Kuntrt 

V 23 

B 

— 

9/68 

281 

R. Albrerht 

V 30 

C 

— 

0/83 

167 

H. Fleischer 

V 00 

D 

— 

2/60 

55 
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216 
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330 
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3 
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12/62 

339 
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Zwei neue Baureihen flickt r. Lokomotiven f. d- DB 

5 63 

118 

R* Zschecii 

25 Jahre elektrische Lokomotiven E 19 

1203 

333 

P. 5t a M<l ki¬ 

llie feuerlose Dampflokomotive 

1/65 

22 

ll. Klrchhoff 

0ihanpi Teuerung oder Olzusalzfcuörung auf 

Da m pf bi k omot i v en 

7/05 

212 

K. Juni-mann 

,, Röchelnivna" oder „ Springender llirsch' 1 ? 

8/65 

224 

G. Fiebig 

00 Jahre P S 

9/60 

272 

— 

Gleiche Baureihe uml dorh Unterschiede. 

1/67 

16 

H.Jenke 

Vom Piopellmriebwagen zum Görlitzer SVT 18.16 

4/07 

«15 

— 

Was ist ein Gicsl-Ejektor? 

5/67 

148 

B, S ehemer 

Abschied von der „84"! 

Ü/G7 

190 

G. FRbig 

Die preußischen T-9-Lokomotiven 

7/07 

f 94 

D, Wünsch mann 

Pie allerk-izte Stunde der 60 002 

8/67 

235 
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40 Jahre Baureihe 24 

2 68 

57 
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4.68 
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tl. Fit 4 big 

4ü Jahre Baureihe, 62 

M 68 

345 

1>. liit /Old 

Die elektrischen Srhnc-Jlzuglükoznnliven 
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12.68 

373 

D, BIzold 

Die elektrischen SchildIzuglokomoltven 
der KPEV (Teil 2) 

1/69 

25 
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3 09 
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G, Fromm 

Pie Personenwagen der Müglitztal bahn 
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11/63 

3Ö7 
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12/63 

330 

A, Horn 
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10/65 

314 

G. Köhler 
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3/66 

09 
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4/67 

121 
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\V, Kunerl 

V 200 

VV. Kunerl 

V 300 

— 

V 300 
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Co'Co' — 
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4/66 

121 

2/67 
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10 69 
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11/00 

330 

% «0 

252 

7/61 
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1/68 

23 

8/69 

240 
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192 

5/63 

140 


4/60 

121 

3/60 

66 

5 60 

134 

7 60 

105 

10/80 

202 

10/60 

202 

il/60 

296 

12/60 

327 

1/02 

23 

10/62 

279 

2/63 

46 

5/63 

139 

6/63 

156 

0/03 

251 

11/03 

304 

2/64 

48 

4/64 

100 

7/64 

227 

7.66 

211 

0/60 

249 

11/66 

345 

2/67 

45 

3/67 

89 

1/68 

25 

2/66 

57 

10/08 

313 
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176 

11/69 

345 
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S/70 

240 

D. Büzold 
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9/70 

269 

_ 

2 20 - P S - Diesellok o m ot i ve aus wlsiensch alt lieh* 




produktivem Studium 

Ö/70 

272 

D. Büzold 
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11/70 

330 

0. Ftebig 

Eilzugluk der ehemaligen sächsischen Gattung 

VIII, und ihr Modell 
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345 
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7/67 

217 

W r Kunert 

Dreizylinder*Tcnderlokomoliven der Baureihen 

4764 und 477.0 der CSD 

0/67 

285 

w. Kutter t 

Gütcrzuglokomotive der Baureihe 53-4.0 der CSD 

8/68 

249 

W + Kunert 

Schndlzugldkcmotiven 408.0 und 400.1 der CSD 

5/70 

153 

L. Graupner 
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10/65 

313 
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IT Del je 

Elektrische Bo'Bo'- Lokomotiven der 

Belgischen Eisenbahnen 



D, Biizold 

Die VJersyslemlokomotiven Baureihe! 160 der SNCB 

5/69 

153 

ft. Zschech 

Die Co'Co r * El lok-Baureihe 6 Y a der Volks¬ 
republik China 

12/61 

327 

— 

Schnellf&hrlokomotive der Baureihe 03 

7/65 

217 

D. ßäzcüd 

Elektrische Lokomotive E 344 01 dec Dft 

8/.6S 

249 

D. Bazoid 

E 410 der DB 

8/66 

246 

— 

Viersystemlokomotive E 410 001 der DB 

3/67 

76 

D. Bäzold 

Die Yiersystcmlokomotiven E 410 der DB 

8/67 

249 

M r Hinze 

Zwei System- Elloks der Baureihen DB 25 100 und 

BR 25 200 der SN CF 

11/65 

345 

D. Bäzold 

Viersystemlokomotiven Baureihe CC 40 100 
der SNCF 

10/69 

313 

G. Fiebig 

Elektrische SchnellzugJok der Reihe E 646 fOr 



H. Köhler 

die italienischen Staut&buhnen (FS] 

2/63 

51 

I). Bazold 

Elektrische Lokomotive Reibe 441 der Jugoslawin 
sehen Slaatsbahn 

7/70 

217 

J>. Klubescbeidt 

Elek irische Lokomotive EL 14 der Norwegischen 
Staatsbahnen — NSB — 

3/70 

75 

D. Biizold 

Ct/Co'-Lokomotive der Reihe EL 15 der 

Norge* Statsbauer (NSB) 

6/70 

185 

H. Köhler 

Neue elektrische Rangier- und Nahgüterzuglokomo¬ 
tive Reihe 1062 für die Österreichischen Bundes¬ 




bahnen 

5/60 

141 

ft. Zschech 

Der Gepäck trieb 1 wagen Baureihe 4061 der 

Ost errei cbisch Cn B u ndet bah nett 

11/61 

299 

K. Pfeiffer/H, Köhler 

Neubau elektrischer Lokomotiven bei den ÖBB 

1/63 

23 

R. Zschech 

Neue elektrische Triebzüge der ÖBB 

10/63 

279 

ft. Zschech 

Ellok 1067 der ÖBB mit elektrö-hydrauli&chem 
Antrieb 

1/65 

21 

H, Köhler 

Die sch'wedjsehen Lokomotiven der Gallung Da — 
eine moderne Ellok mit St ungenau trieb 

4/60 

111 
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Verfasser 

Titel 

Heft 

Seite 

K.-J. Zurawski 

Mehrzwecklakomotive der Baureihe ftb für die 
Schwedische Staatsbahn {SJ] 

6/65 

182 

D. Klubescheidt 

Ein bemerkenswerter Triebwagen der 
Schweizerischen Bundesbahnen (BFe 4/4) 

8/61 

20E 

D r Klubescbeidt 

Elektrische Sch mal spur Jokomo-tive der SBJ1 

5/63 

142 

0. Kl u besehet dt 

Elektrische Lokomotive Re 4/4 11 der 5BÜ 

12/64 

383 

D. Klubescheidt 

PendeJzug-Triebwagen R Be 4/4 der SBB 

8/65 

272 

R + Zschech 

Rangierlokomotiven der SBR für mehrere 

Stromsy »lerne 

10/65 

307 

ft. Zschech 

Der elektrische Triebzug Reihe EM 475.0 der CSD 

3/62 

79 

H. Krampe 

Die tschechoslowakische Ellok 669.1 

2/63 

38 

H. Fleischer 

Elektrische Lokomotive der Baureihe E 479.0 

der CSD 

10/64 

319 

D. Büzold 

Co'Co'- Wechselstromlokomolive Baureihe S 699 
der CSD 

10/06 

313 

G h Fiebig 

Eine neue Ellok für die Bahnen der UdSSR 

1/60 

24 

H. Kohlbrrger 

Eine moderne Ellok auf Sowjetischeu Bahnen — 
die arhtachsige N-8 

2/62 

51 

R r Zschech 

Vorort-Triebzug ER 1 der sowjel ischeu Staats- 
bahnrn 

9/62 

251 

D r Bämld 

Co'Ci/-Wechselst romlokomo live Reihe K der 
Sowjetischen Eisenbahnen 

6/66 

185 

D. Klubescheidt 

Die neue B LS - Lokomotive Ae 8/8 

3/60 

86 

D h Klubescbeidt 

Neue RLS-GleiehriehterLukomotive Ae 4/4** 

2/66 

57 

— 

Nicht den ,, Transalpin“ 

11/61 

293 

ft. Zschech 

Die neuen Silberpfeile der Köln-Bonner Eisen¬ 
bahn AG 

5/66 

153 

K.-J. Zurawski 

Zweistrom-Triebwagen ET 10,103 der Montafoner¬ 
höh n Bludcnz-Sehrans 

12/66 

373 

“ 

50-Hz-Bo'Bo'*Lokomotive aus den Pilsner Skoda- 

Werken 

7/68 

217 

G. Köhler 

Dreiteiliger Triebw r agenzuig M^s für Budapest 

9/70 

281 

2,3. Triebfahrzeuge und Triebwagen mit Verbrennungsmotoren 

ft, Dejie Diesellokomotive der Baureihe 201 der 

Belgischen Staat shahn 

4/65 

123 

H. Köhler 

Df esc]-hydraulische Rangierlokomotive der 

Baureihe V 60 (DB) 

6/60 

168 

D, Büzold 

Diesel hy d rau lisch« M ehr* weckft>k omot i ve 

V 166 der DB 

3/64 

91 

— 

Diesellokomotive der Baureihe V 100 der DB 

9/64 

287 

B. Sachse 

TEE VT il 5 der westdeutschen Bundesbahn 

2/65 

59 

M. Kioze 

Dieselhyraulische Schmalspurlokomol i ve 

V 51/52 der DB 

12/65 

373 

M, Kinze 

Dieselelektrische Lokomotive der Baureihe 

BB 67 000 der SXFC 

8/64 

255 

G, Köhler 

DieselhydrauHsche Lokomotive der Baureihe 

69 000 di r SNCF 

1/66 

25 

G. Köhler 

Dü'sellukomolive ,, Keatrel" der 

Britischen Eisenbahnen 

12/69 

373 

R. Zschech 

Diesellokomotive mit hydraulischem Einzelacblfrn 
trieb Reihe 2043 der ÖBft 

5/64 

159 

A. Horn 

Der neue Transalpin der ÖBB 

8/65 

253 
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UNSER 

SCHIEN EN FAHR ZEUG ARCHIV 


Ing. GOTTFRIED KÖHLER 


Neuentwickelter Doppelstockwagen aus Görlitz 


Wie schon im „Modelleisenbahner“, Heft ß. als Kurz¬ 
information veröffentlicht wurde, stellte der VEB Wag¬ 
gonbau Görlitz auf der diesjährigen Leipziger Früh¬ 
jahrsmesse einen Doppelstockwagen aus, der im übri¬ 
gen von der Messeleitung die Goldmedaille zuerkannt 
bekam. Dieses Fahrzeug entstand ln Erweiterung des 
Erzeugnisprogramms und verspricht eine hohe Wirt¬ 
schaftlichkeit im Betriebseinsatz. Es vereint in sich die 
jahrzehntelangen Erfahrungen der Görlitzer Waggon¬ 
bauer. die schon über 2000 doppeistöckige Fahrzeuge, 
allerdings stets in Zugeinheiten, ausgeliefert haben. 
Nun sind die speziellen Vorteile des Fahrzeugtyps für 
den freizügigen Einsatz je nach dem Verkehrsaufkom¬ 
men in Verbindung mit der vollen Ausnutzung des Re¬ 
gel lichtraums nutzbar gemacht worden. Es gelang, eine 
Sitzplatzmasse, bezogen auf die Eigenmasse, von 339 kg 
zu erzielen, denn in dem 44 t schweren und 26 800 mm 
langen Fahrzeug stehen 130 Sitzplätze zur Verfügung. 
Des weiteren sollen noch die 208 Stehplätze genannt 
sein, wodurch es möglich ist, bei einer Besetzung mit 
338 Reisenden (maximale Auslastung des Wagens etwa 
69 t) eine Achslast von nur 17,25 Mp zu erzielen. 

Das Projekt für dieses Fahrzeug entstand im VEB Wag¬ 
gonbau Görlitz in Gemeinschaftsarbeit mit der Deut¬ 
schen Reichsbahn, der Polnischen Staatsbahn sowie den 
Instituten für Schienen!ahrzeuge, für Leichtbau und für 
Gestaltung. 

t, Fahrzeugaufbau 

Der doppelstockige Wagenkasten ruht auf Drehgestel¬ 
len der Bauart Görlitz VI. Gestaltet wurde der Wagen¬ 
kasten nach dem Prinzip der Flächenbauweise, wobei 
das Kastengerippe aus Leicht bau Profilen St 38 zusam- 
mengefügt ist und korrosionsträger Stahl St 35/50 für 
die Außenwandbeblechung Verwendung fand. Das 
Dach, die Wände und der Fußboden erhielten als Wär¬ 
meisolation umhüllte Matten aus superfeinen Glas¬ 
fasern. Der gesamte Wagenkastenrohbau wurde mit 
einem Antidröhnmittel auf BLtumenbasis ausgestatteL 
An jeder Wagenlängsseite befinden sich zwei Einstieg¬ 
schiebetüren mit einer lichten Weite von 1 805 mm, die 
pneumatisch zu verschließen sind. Die Stirnwandtüren 
wurden wie die der einstöckigen Sdinelizugw r agen aus¬ 
geführt; die gesamte Übergangsein rieh tu ng entspricht 
den Bedingungen des UIC-Merkblattes 501, wodurch 
das Kuppeln mit jedem anderen Schnellzug wagen mög¬ 
lich ist. 

2, Laufwerk und Bremse 

Zum Einsatz gelangen Drehgestelle der Bauart Görlitz 
VI mit Achs- und Wiegenschraubenfederung. Die Ach¬ 
sen werden von einseitig angeordneten GfK-Feder- 
blatt-Achslenkern, die am Achslagergehäuse und am 
Drehgestell rahmen befestigt sind, geführt. Der Wagen¬ 


kasten wird über zweiseitig angeordnete Gleitstücke 
abgestützt; des weiteren ist das Drehgestell in der 
Mitte mit dem Wagenkasten durch den drehelastischen 
Zapfen verbunden, der die horizontalen Kräfte zu über¬ 
tragen hat. Über vier nachstellbare Pendel ist die Wiege 
des Drehgestells aufgehängt, wobei die Wiege über 
zwei Lenker verschleißarm am Drehgestell angelenkt 
wird. Die Wagenkastenquerbewegungen, die zwischen 
dem Drehgestell rahmen und der Wiege entstehen, w er¬ 
den von horizontal an geordneten hydraulischen Stoß¬ 
dämpfern aufgenommen. 

In der Mitte des Schraubenfedersatzes der Wiege be¬ 
finden sich vier Notpendel, die bei einem Bruch der 
Wiegenpendel ein Herabfallen der Wanne und der sich 
darin abstützenden Bauteile verhindern. 

Als Bremsausrüstung kommt eine selbsttätige, indirekt 
wirkende Druckluftbremse der Bauart KE mit selbst¬ 
tätig regulierter Lastabbremsung zum Einsatz. 

Bei Verwendung von Scheibenbremsen mit automati¬ 
scher Lastabbremsung ist der Einsatz der Doppel¬ 
stockwagen im Gesdvwindigkeitsbereich bis 140 kmli 
möglich; sonst, bei Verwendung einer Klotzbremse, 
liegt dieser Maximalwert bei 120 km/h, 

3. Innenausrüstung 

Der Doppelstockwagen hat vier Fahrgas trau me, und 
zwar je einen Großraum im Unterstock und Oberstock 
sowie je einen am Fahrzeugende über den Drehgestel¬ 
len, im sogenannten Zwischenstock. Letztere sind re¬ 
lativ klein, sie haben nur jeweils vier Doppelsitze und 
einen Notsitz, 


Gesamtansicht des neuen CörHteer Doppelsfoeftwagens 
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Im Unterstock-Großraum f der mit den Einstiegräumen 
etwa niveaugleich ist, sind 43 Sitzplätze untergebracht. 
Der Fahrgastraum im Oberstock hat 64 Sitzplätze, wo¬ 
von 48 in Reihe an geordnet wurden. 

Die Ausstattung des letztgenannten Raumes ist beson¬ 
ders großzügig gewählt, das Sitzgestühl hat leuchtend 
rote Bezüge und die Seiten- sowie Trennwände erhiel¬ 
ten eine dunkle Holzimitation (Material Sprelacart). 
An jedem Wagenende ist eine Toilette eingebaut wor¬ 
den, Des weiteren befindet sich an einem Wagenende 
(Handbremsende) die Luftheizungsanlage, während an 
der anderen Seite das Schaltgerüst und die Gleichrich¬ 
ter für die Generatoren untergebracht wurden. 

Die Fensterbreite in allen Fahrgasträumen beträgt 
1 200 mm. in den Toiletten 800 mm. Sowohl Klapp- als 
auch Festfenster wurden eingebaut. Im Oberstock sind 


Hebefenster, die durdi ein Federausgleidi ein leichtes 
öffnen und Schließen ermöglichen. Thermoscheiben, 
die nicht beschlagen, wurden außer bei den Klappfen¬ 
stern installiert, wodurch auch eine bessere Isolation 
erzielt werden konnte. 

4, Technische Ausrüstung 

Der Doppelstockwagen hat eine selbsttätig regelbare 
Luftheizung, die zu den Großräumen im Ober- und 
Unterstock sowie zu den Einstiegsräumen geführt ist. 
Von einem Luftheizgerät wird die Frisch- oder Umluft 
aufgeheizt, in die Abteilkanäle geleitel und unter den 
Sitzen ausgeblasen. Das Heizgerät enthält neben dem 
Lüfter je einen Wärmetauscher für Dampf- und elek¬ 
trische Beheizung. Primär geregelt wird thermosta¬ 
usch, die Sekundärregelung erfolgt elektronisch. Bei 


Ansicht, Draufsicht und einige SchnittdarSteUungen mit Bauteil feennjrefcAnunp und Bpma/Juno 


A 

Fahrgastraum im Oberstock 

S 

B 

Fabrgosiraum im Untersfocfc 

T 

C 

Fah rgast raum im Zusehens lock 

V 

D 

Einstiegraum 

W 

k 

Toilette 

X 

F 

Batterieraum 

Y 

G 

Raum für Hilfseinrichtungen 

Al 

H 

Fttterraum 

Bl 

I 

Schaltraum 

Ci 

K 

Dac/iraum HBrE 

Dl 

L 

Daehrcium NHBrE 

Ei 

N 

Festfenster 

Ft 

O 

Klappfenster 

Gl 

P 

Hebefenster 

Hl 

E 

Klappsitz 

U 


Obergangseinricbtung KJ 

Handbremse LI 

Deckenbeleuchtung Ml 

Orientierungsbelrudttung Ni 

Meldeleuchte für TürirfiHeßeinrichrunfl 1 Ol 
Betätigung für Türacftließetnrichtung RI 
DruCkluttbehütter st 

Lüfter TI 

Lu ftheizgerät Ul 

Zuluftkanal Vl 

Batteriekasten WJ 

Balteriefcastenlüf £er XI 

Batten eladey erd £ Y1 

Hocbspannungsgerdcekasten ZJ 

Wajjeröehdlfer 


W a rm ujas s erber ei te r 
Wa ss er s tandsanzeig er 
Schattgerüst 
Gleichrichter 

Elektronisches Tempera turregelgerät 

Kabelhatterkasten 

Zugschlußleuchte 

Kupplung für elektrische Heizung (3 kV) 
Kupplung für Fremde! n Speisung (380 V > 
Upotige UIC-Kupplung (Steckdose) 
iSpolige UIC-Kupplung (S teeteer) 

Griff und Tritt für Rangierer 

Düchktappe 

Sli mw and klappe 



Handbremse 


Oberstock Abteihftianordnung 



Oberstock Reihern! t/anordnung 






Schnitt A-A 


Schnitt B~ ß 


Schnitt C’C. 
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Mitteilungen des DMV 


Coswig (Anhalt) 

Herr Erich Ließ, Friedensstraße 13, gründete eine neue 
Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband an¬ 
geschlossen hat. 

Nauendorf (h* Halle (Saatei) 

Herr Otto Krüger, Gemeindeschwesternstation, sucht 
zwecks Gründung einer Arbeitsgemeinschaft noch wei¬ 
tere Interessenten. 

AG 1 11 h,V erkehrsgeschichte Berlin" 

Am Mittwoch, dem 27. September 1972, findet um 
17.30 Uhr in der ehemaligen Fahrkartenausgabe Grei¬ 
fenhagener Straße (S-Bahnhof Schönhauser Allee), 
folgender Vortrag statt. „Die Vorprojekte für die 
Elektrifizierung der Berliner S-Bahn l \ Leitung: Dipl.- 
Ing, Hütter. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin 
Fachvortrag anläßlich des Fahrplan Wechsels zum The¬ 
ma: „Wie entsteht ein Fahrplan 41 am Freitag, dem 
29. September 1972 um 18.00 Uhr im Kulturraum des 
M£V, 108 Berlin, Joh,-Dieckmarm-Str. 42. 

Thalheim 

Die AG 6 25 Thalheim veranstaltet am L September 
1972 in Wolfen, Haus der Jugend, einen Lichtbilder- 
vortrag über die Strecke Bitterfeld — Stumsdorf und 
deren Entwicklung. Beginn: 18,30 Uhr. 

Bezirksvorstand Erfurt 

Am Sonnabend, dem 16, September 1972, veranstaltet 


Einsendungen der Arbeitsgemenischaften und von In¬ 
teressenten zu ,,Wer hat ~ u>er braucht?“ sind zu rich¬ 
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell¬ 
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin T Stmon-Dach-Str, 4111, 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit¬ 
teilungen, die die Organisation befre/fen. 


der BV Erfurt seine diesjährige Sonderfahrt Eür Eisen¬ 
bahnfreunde von Zella-Mehlis über Schmalkalden - 
Wernshausen. — Meiningen nach Suhl, Abfahrt gegen 
8.30 Uhr, Ankunft gegen 16,00 Uhr, Anschließend ge¬ 
mütliches Beisammensein im Klubraum des Bahnhofs 
Suhl, 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Wir weisen darauf hin, daß ab sofort die Mitglieds¬ 
bücher der Mitglieder des DMV nur gültig sind, wenn 
die Kontrallmarke für das laufende Kalenderjahr ein¬ 
geklebt ist. Sollten Mitglieder noch nicht im Besitz der 
Kontrollmarke sein, wenden sie sich umgehend über 
die Leitung ihrer Arbeitsgemeinschaft an den zustän¬ 
digen Bezirksvorstand, 

Wir erinnern die Leiter der Arbeitsgemeinschaften 
nochmals daran, daß sie für die Einhaltung der Be¬ 
stimmungen des Arbeits- und Brandschutzes innerhalb 
ihres Bereiches voll verantwortlich sind. Anleitung 
für die Einhaltung der Bestimmungen geben die ört¬ 
lichen Dienststellen der Deutschen Reichsbahn bzw. 
die örtliche Arbeitsschutzinspektion und die Feuer¬ 
wehr, 

Ab sofort besteht für Bürger der DDR die Möglichkeit, 
unbrauchbare Lokschilder aus dem Bestand der Deut¬ 
schen Reichsbahn zu erwerben, Preislisten mit An¬ 
gaben der Lieferbedingungen sind beim Generalsekre¬ 
tariat und allen Bezirksvorständen erhältlich. 

Beim Bezirksvorstand Magdeburg (301 Magdeburg, 
Karl-Marx-Straße 253) sind noch Aufnäh-Embleme 
„DMV‘ zum Preis von 0,60 M erhältlich, Versand 
erfolgt per Nachnahme, 

Helmut Reinert, Generalsekretär 


(Fortsetzung von S, 276). 

einem vollbesetzten Wagen und bei reinem Frischluft- 
betrieb sind 15 Frischluft je Stunde und Person 
verfügbar, was eine Luftrate von 2 000 rrvVh entspricht. 
Die Temperatur kann durch einen Wahlschalter zwi¬ 
schen 20 °C und 26° eingestellt werden. Diese An¬ 
lage übernimmt bei Sommerbetrieb die Lüftung der 
F a h r ga strä u me, 

Dio Dampfzu satzheizung im Zwischenstock:, in den 
Toiletten sowie die Beheizung des Waschwassers er¬ 
folgt über ein Niederdruckdampfsystem. Der Wagen 
verfügt über eine durchgehende Hauptdampfleitung, 
Des weiteren ist eine Temperaturregelung über elek¬ 
trische Heizkörper mit einer Leistung von je 850 W 
in den oben genannten beiden Räumen möglich. 

Zur Energieversorgung sind zwei Drehstromgenera¬ 
toren, 4,5 kW eingesetzt, die an den beiden Drehge¬ 
stellen montiert wurden. Die Generatoren arbeiten 
über elektronische Regelgeräte auf das 24-V-Bordnetz. 
Des weiteren ist eine NC-Batterie 24 V, 2 x 375 Ah 
installiert, die bei Stillstand des Fahrzeugs die elektri¬ 
schen Verbraucher versorgt. 


Uber Kupplungseinrichtungen an den Wagenstirnwän¬ 
den ist bei Stillstand des Fahrzeugs aus dem stationären 
Netz die Fremdeinspeisung mit Drehstrom 380/220 V, 
50 Hz möglich. 

5, Technische Daten 

Spurweite 
Länge über Puffer 
Drehzapfenabstand 
Drehgestell achs st and 
Fahrzeughohe von SO 
Fahrzeug breite 
über Bodenwannenblech 
Anzahl der Sitzplätze 
Anzahl der Stehplätze 
Eigenmasse (ohne Wasser) 

Dienstgewicht 
HÖ di stges ch win d i g k eit 


Literatur 

I n forma tio ns material der WB Schienen fahr zeuge 

Kasiske, H., u, a,: Neuentwicklung Doppel Stock-Standard wagen 

DBme. DET, Berlin 20 (1S72> 3, S, 122-130. 


1 *35 mm 
Zfi 80(1 mm 
19 5öq mm 

2 500 mm 
4 630 mm 

2 7BC mm 
136 
20B 
44 t 
66 Mp 

120/140 km/h 
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WISSEN SIE SCHON... 


• daß ln dar Sotujef union auch künftig 
der Straßenbahn eine große Bedeutung 
heigemesaen werden wird, allerdings mli 
völlig gewandeltem Profil 7 
Schnellstraßenbahnen werden mif sechs- 
und nefttachsigen Zügen für 220 bis 280 
Personen auf eigenem Bahnkörper ver¬ 
kehren und dahei 7q km/h erreichen. 
Kreuzungsfrei soll der Betrieb durch 
Tunnels bzui, Hochbaknanlagcn werden. 
Solche Projekte liegen bisher vor für die 
Städte Wolgograd, Kiew . &aratou?, Ir¬ 
kutsk, Odessa u. a. Ab. 


# daß in diesem Jahre der Internationale 
Eisenbahn-Verband (UIC), dem auch die 
Deutsche Reichsbahn angehörf. sein 
tfjdbriges Bestehen feien? Diesem Ver¬ 
band gehören inzwischen ti Hab n vertrat- 
tungen an. nachdem unlängst die brasi¬ 
lianische Eisenbahn „Campanhia paulista 
de Estrados de Ferro" und die Eisenbahn- 
ges el l schuft „Kinshasa-DUoIo-L« bum- 

bashf au/gennmmen wurden. AU ein 2$ 
Mitglieds bahnen liegen in Europa. 12 in 
Afrika und 8 in Asien, je eine in Nard- 
und Südamerika. Eine Reibe von öahn- 
uerwaUungen der sozialistischen Länder, 
wie die DR. PKP und CSD gehören neben 
der 1/fC noch der OSShD an. Re. 


• daß die Deutsche Reichsbahn diesen 
neuen JJacAjtlgen Tiefladewagen in Dienst 
gestellt hat? Mit einer Eigenmasse uon 
25 9 t nimmt er Lasten bis zu einer Trag¬ 
fähigkeit von f5tf t auf. 

A US zwei tßa chs igen Fah rges t el l hälften 
besteht dieses Sch w ertast/ahrzeug, bei 
dem das Ladegut in der Mitte eingehan¬ 
gen wird. Das Ladegut muß demzufolge 
selbsttragend aus geführt sein. 

Die Länge des gesamten Fahrzeugs, über 
Puffer gemessen, beträgt fm leeren Zu¬ 
stand 51 §20 mm. die maximale Fahrzeug- 
länge darf beladen $4 §20 mm nicht über¬ 
schreiten, K. 


# daß es seit nunmehr 51 Jahren die 
Schar/enbergkiipplung gibt? 

Nachdem das System dieser Speriaf- 
kupplung bereits Im Jahre bW>3 txin ihrem 
Erfinder. Ingenieur Karl Scharfenberg, 
als Patent a »gemeldet worden war, wird 
sie erst seit 1921 Industrien hergestellt , 
Die besondere Technik dieser Kupplung, 
die mit einem einfachen Bewegungsablauf 
beim Kupplungsvorgang eine sichere me¬ 
chanische und gleichzeitig elektrische Ver¬ 
bindung zwischen zwei Sehienen/ahrzeu- 
gen gewährleistet, ermöglichte es, daß 
diese Kupplung in JA Ländern der Erde 
zum Einsatz kam, Schi* 


Lokfoto des Monat* 

/Seite 273} 

Fast so alt wie unsere Fachzeitschrift ist 
auch die Neubau-Güterzug-Tenderiokomo- 
tiue der NR der DR. die im Jahre 
1955 geschaffen wurde. Jn ihrem Aufbau 
ähnelt sie sehr der br AS 1 * und ist wie 
diese auch als Mebrztceckfok ausgebrldet. 
Die Achslast beträgt 15 Mp (BetriehsgaL 
lung; *7.15). Geschwindigkeit 6ö km/h. Es 
wurden jedoch nur 21 Stück gebaut, da 
auch diese Dampflok reihe demnächst 
durch die neue Traktton abgelöst sein 
Wird. 


Elektrotechnik bei Modelleisenbahnanlagen 


Unter diesem Thema fand am 4. März 
1372 in der Rbd Dresden eine gemein¬ 
sam vom Bezirksvorstand Dresden und 
der Technischen Kommission veranstal¬ 
tete Ideen ko nferenz statt. Dem Aufruf 
waren 90 Modelleisenbahner, u, a. aus 
den Bezirken Cottbus, Halle und Magde¬ 
burg gefolgt. Einleitend gab Frd, H. O, 
Voigt als Leiter der Technischen Kom¬ 
mission den Stand der Auswertung der 
Ideenkonferenz am iS, April 1970 be¬ 
kannt. ln der u. a. ein Baukanten 
System für Modelleisenbahnanlagen vor- 
geschlagen wurde. Frü. Ilgner. AG 
Marlenberg. und Frd. Fl ekler, AC 
„Saxonia*, berichteten über weitere Er¬ 
fahrungen mit dieser Bauweise, die an¬ 
läßlich des MOROP-Kongresses der 
Öffentlichkeit als „Standardisiertes Mo- 
dellbahnSystem" (SMBS> vorgestellt wor¬ 
den Ist, 

einleitend zum The men komplex „Elek¬ 
trotechnik bet Gememschaftsan Lagen" gab 
Frd, Dr. Schönberg als Diskussionsleiter 
einen Überblick über elektrotechnische 
Forderungen. Im Abschnitt über sieher- 
h eltstech nUche Forderungen wurde auf 
die Maximalspiinnunßen, die auch bei 
der Zusammen Schaltung von Stromkrei¬ 
sen oder Anlagen und Anlagcntcilen cln- 
zuh alten sind, sowie auf die Belastungs¬ 
werte von heil ungen hinge wiesen. Ati 
Hand vorgelegter Schaltbilder erläuterte 
Frd, Müller. AG Karl-Marx-Stad t, am 
Beispiel einer viergleis igen Harfe eine 
Fahrstraßen Schaltung in verschiedenen 
Kombinationen der Relais mit Dioden 
und Transistoren. 

ln der Einleitung zum Themen komplex 
„Fahrsteuerung" gab Frd. Dr. Schönberg 
einige Beispiele bekannter Verfahren und 


Möglichkeiten neuer Losungen mittels 
elektronischer Bauelemente an. Besonders 
nur dem Gebiet der ImpuUsteuerung sind 
durch die Anwendung von Thyristoren 
Fort schritte zu erwarten, z. R. in Verbin¬ 
dung mH der Anschnittsieuerung. Frd. 
BüUner, AG „M, M. v. Weber", sprach 
Über die Vor- und Nachteile der Proper* 
Uonal im pul Steuerung. Frd. Dahl, AG 4 7 
Magdeburg, erläuterte Möglichkeiten der 
Verbesserung der an der Hrv Dresden 
angewendeten HF Steuerung. Frd. Krügci» 
Dittmannsdorf, schlug eine Steuerung 
durch Synchronmotore vor. 

Auch zum Themenkomplex über Anfahr¬ 
beschleunigung und Bremsverzögerung 
bieten sich neben mechanischen und elek¬ 
tromechanischen Lösungen elektronische 
Verfahren an, Verschiedene Beispiele 
wurden u. a, ln Bastlerliteratur ver¬ 
öffentlicht, berücksichtigen aber nicht im¬ 
mer die Belange der Modelleisenbahn, 
Frd. Voigt, AC „M, M. V, Weber 4 *, führte 
an einer Anlage und mH unterschied¬ 
lichen Triebfahrzeugen eine sogenannte 
Kaskaden-Schattung vor, bei der je drei 
Brems- und Anfahrabschnitte mit einge¬ 
stellten Spannungen gespeist werden. 
Frd, W, Schönberg. AG „M. M* v. Weber*. 
erläuterte eine elektronische Schaltung 
nach dem Prinzip der Spannungssteue- 
rung* In der Diskussion zu diesem The¬ 
men komplex kam nochmals zum Aus¬ 
druck, daß die Bremsverzögerung weiter¬ 
hin aktuell ist, sich aber nur die Verfah¬ 
ren durchsetzen werden, bet denen ein 
sicheres Anhalten beliebiger Triebfahr¬ 
zeuge erreicht wird. 

Im letzten Teil über verschiedene Pro¬ 
bleme informierte Frd. Mißlich* AG Mei¬ 
ßen, über einen Unterflui-Weittienan trieb* 
der die verschiedenen Forderungen weit¬ 



gehendst erfüllt, Frd. Fickert, AG „M, M, 
v. Weber", ergänzte die Angaben durch 
Anwendung? möglich ketten derartiger An¬ 
triebe und forderte abschließend die inter¬ 
essierten Modelleisenbahner auf. bei 
der Entwicklung von industriell anwend¬ 
baren Lösungen mitzuwirken, z. B, für 
einen kommutatorlosen Motor, 

Im Schlußwort dankte der Vorsitzende 
des BV Dresden* Frd- Krause, allen Mo¬ 
delleisenbahnern* die zum Gelingen der 
Ideenkonferenz beigei ragen haben . Wenn 
trotz der Konzentration auf Themenkom¬ 
plexe die Aufgaben nicht bis zur prakti¬ 
schen Nutzung behandelt werden konn¬ 
ten, so sollte dies evtl, durch Problem- 
diskussion, Bildung von Arbeitsgruppen 
oder Koordinierung durch die Technische 
Kommission angestrebt werden. Schutz 
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Foto: Manfred Weisbrod. Leipzig 
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Mitten hinein in das Börzs&ny-Geblrge, im 
Norden Budapests gelegen, führt eine 
Schmalspurbahn von nur <sw) mm Spurte eile, 
die von der MAV betrieben wird. Auch hier 
hat bereite die DieseftroA-rion die Dampf¬ 
lokomotiven abgetöst* 

Unser Bild zeigt einen Zug dieser Bahn im 
Bf Paphegy. Foto: ft* Preuji, Berlin 


Als im Jahre dtc ÜBB den Städte- 

schneltzug ..Transalpin“ zwischen Wien und 
Zürich/Basel in Betrieb nahmen, fehlte es 
zunächst an geeigneten Fahrzeugen. Deshalb 
modifizierte man damals zuerst Triebzüge 
der Nahcerkehrsserie BR +03« für diesen Ein¬ 
satz und öczei oft neue sie ote ßR 4*30. Als 
19G$ spezielle Neubauten beschafft waren, 
wurden diese vier Einheiten wieder wer* 
(JryJngL Jetzt werden sie durch einen Um¬ 
bau weitgehend an die vorhandene Groß- 
serie 4ü30 angeblichen. Foto' Bürde J, Wien 



Die einzige Schmal- 
spurbahit von 
räö-TTt m - Äp u rwei t e 
der CSD 

führt von FrtftfiaRi 
nach licrmanice, Sic 
wurde am 15* August 
r 900 in Betrieb 
genommen und 
besaß rn lf#rmanice 
einen Ansfhitiß zu 
der sächsischen 
Schmalspurbahn von 
Zittau. 

Unser Bild zeigt die 
Diesel lok om o i i ve 
T 47 0t& in Frydlant. 


Foto: 

R* Prcnß, Berlin 
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Drei Modelleisenbahner-Generationen 
kommen iu Wort 



Luli Keilhotiu Fernmeldemontflur Im VEB FFAB 
Berlin» aus BerMn-Frledrldishagen 
Red.: «Herr Keil ho fl. Sie sind jetzt genau so 
alt wie untere Zeitschrift* also 30 Jahre, Wie 
kamen Sie zur Beschäftigung mit unserem 
Hobby ?" 

Herr K.: -Alt Ö-jähriger Junger Pionier bekam 
idi ium Geburtstag eine Spie lzeug ba hn der 
NtnrtgfäÖ# 5, dadurch wurd« bereif« mein In¬ 
teresse an der Modell bahn recht früh geweckt. 
Bold erkannte Idi aber, daß rnon in HO mehr 
anfongen kannte. So sdiloß ich mich zunächst 
mit Säiulfreunden zusammen, und wir bauten 
zu Hause eine schone Hü-Anloge auf." 

Red.: .Wie wurden Sie Leser unserer Zeit¬ 
schrift?' 

Herr K r ; „Idi stieß vor etwa zehn Jahren beim 
Einkauf in einem Fa ch ge schält auf die Zeit¬ 
schrift und hatte von meinem Taschengeld nach 
gerade eine Mark übrig, so kaufte ich ile mir* 
und seither bin ich ihr ständiger Leser. Sie 
war es schließlich auch, die midi den Weg 
ium DMV der DDR finden ließ. Idi gehöre 
heute zur ZAG Berlin, Gruppe Mors-Engels- 
Platz," 

Red.: «Hat Ihnen unsere Zeitschrift bisher das 
gegeben, was Sie sich von ihr wünschten?” 

Herr K.: .Ja, unbedingt» ich schätzte vor allem 
immer die detaillierten Bauanlettungen und 
Anlagenfotos, aber im übrigen auch alle Be¬ 
richte vom Vorbild, Die Zeitschrift Ist für mich 
nicht nur «Ine angenehme Lektüre, sondern 
stets auch eine konkrete Anleitung tum Han¬ 
deln. So baute ich bisher u, a. schon eine 
Drehscheibe nach einer BouanleiLung. Kurz 
und gut. idi finde die Zeitschrift Klasse, Zu 
ihrem Geburtstag wünsche Ich ihr, daß sie 
allezeit so bleiben möge!* 

Red.: .Vielen Donk, Herr Keilholz, für Ihre 
Ausführungen l p 


Olaf Herfen, Dipl.-Ing., gus Dresden 
Red.: .Herr Herfen. Sie sind jo vielen Lesern 
durch Ihre langjährige Beschäftigung mit der 
Modellbahn und durch wiederholte erfolgreiche 
Teilnahme an Internationalen M ad eil bah «Wett¬ 
bewerb* n kein Unbekannter mehr. Gestatten 
Sie, daß wir Ihnen heute * als «jährigem 
einige Fragen stellen. 

Wie kamen Sie also zur Modelleisenbahn?'' 
Herr H.: .Nun, schon als kleiner Junge hat 
mich immer die große Eisenbahn fasziniert. 
Der bekannte Wunsch so vieler Jungen, einmal 
Lokführer zu werden, war damals bei mir be¬ 
sonders ausgeprägt und ging dann auch. Im 
Verlaufe meines Studiums in Erfüllung. Leider 
fehlte es aber meiner Mutter trotz ihrer flei¬ 
ßigen Arbeit am nötigen Geld» meinem Kin¬ 
derwunsch nach einer Mqdellbahn naduukom- 
men. Mit 14 Jahren habe ich mir dann in den 
Schulferien als Hilfsarbeiter don Grundstock, 
eine kleine Märklin-HQ-Bahn, verdient. Damit 
wurde aber auch der Wunsch woch, hold wei¬ 
tere lokomoliv- und Wagentypen zu besitzen, 
so begannen damals schon erste Eigenbau ver¬ 
suche. Bis jetzt habe Ich 13 Lokomotlvmodaila 



gebaut» die bei Modellbahnwettbewerben 
mehrmals erste Preise errangen." 

Red,: «Wie wurden Sie mit unserer Fachzeit- 
schrift bekannt?“ 

Herr H.: .Ich weiß nach* als vor nunmehr 
30 Jahren Ihr Heft 1 des 1* Jahrganges er¬ 
schien. Damals baute Ich gerade eine 4ler, 
Dazu benötigte ich häufig Material aus einem 
Fachgeschäft, wo ich dann auch rum erstenmal 
Bekanntschaft mit dem ,Modelleisenbahner' 
schloß. So bin ich vom ersten Heft an Abon¬ 
nent,“ 

Red,: «Was gab Ihnen bisher unsere Zeitschrift 
für Ihre Beschäftigung mH der Modellbahn?“ 
Herr H.: .In den 20 Jahren habe ich vieles 
aus der Fachzeitschrift lernen und andererseits 
habe ich durch eigene Veröffentlichungen 
einige meiner Gedanken verallgemeinern kön¬ 
nen, Natürlich gab es in diesen vergangenen 
30 Jahren, wie wohl überall im Leben, Höhen 
und Tiefen, Die Zeitsdwift hat als Initiator des 
Internationalen Mode tlbahn Wettbewerbs eine 
ganz entscheidende Bewegung zur Steigerung 
des Niveaus des ModeMbehnbaus hervorge¬ 
rufen, Als Mitglied der internationalen Jury 
stellte ich fest, doß, angesporm durch diesen 
Leistungsvergleich, wir Modelleisenbahner der 
DDR ein hohes internationales Ansehen er¬ 
worben haben, was sich nicht zuletzt auch in 
der Aufnahme des Verbands in den Modell* 
bahn-Verbond Europa (MÖRÖPJ äußerte, 

,Der Modelleisenbahner' hat ja sehr viel zur 
Bildung des DMV der DDR beigetrogen und 
dessen Wege eigentlich geebnet. Als sein jet¬ 
ziges Organ trägt er ebenfalls viel zu einer 
guten Verbandsorbelt bei. Er sollte noch mehr 
die guten Gedanken der Mitglieder aufgreifen 
und publizieren, wie z, B die beiden Ideen¬ 
konferenzen des BV Dresden, 

Abschließend wünsche Ich unserem Verband s- 
orgon eine weitere erfolgreiche Entwicklung." 
Red-: .Audi Ihnen herzlichen Dank für diese 
Wünsche und Gedanken." 


Prof. Dr. sc. techn, Harald Run, Hochschule 
für Verkehrswesen .Friedrich Üst"» Dresden 
Red -: «Herr Professor, Sie sind jetzt 60 Jahre 
oll. Von Gründung unserer Fachzeitschrift an 
sind 1 Sie dabei. Wie kam ei eigentlich, daß 
Sie sich so intensiv mit der Modell bahn be¬ 
schäftigten?“ 

Praf. K.: .Von klein auf habe idi eine beson¬ 
dere Vorliebe für Modelle* ich spielte zunächst 
mit Holzfigüreben, Tieren und Fahrzeugen aus 
dem Erzgebirge und betrachtete die Miniatur- 
bahn als notwendige Ergänzung dieser Welt 
im kleinen,“ 

Red.: .So befassen Sie sidi also seil mehr als 
50 Jahren mit der Modelleisenbahn brw. deren 
Vorläufern?“ 

Prof. K.: .Dos kenn man nicht sagen. Ich 
tauschte spater die HolzfEguren mit der Zinn¬ 
figur und wollte gern dazu die passende 
Eisenbahn haben. Außerdem war der Geld¬ 
beutel meiner Mutter klein, und In unserem 
möblierten Zimmer hätte eine große Anlog*, 
Spur 0 oder 1* keinen Platz gehabt. So fiel 


Anläßlich des 70jährrg*n Geburtstages unserer 
Fachzeitschrift hoben wir drei Mitglieder unse¬ 
re» Verbandes — einen 20jährigen» einen 40jäh¬ 
rigen und einen AOjährigen Modelleisenbahner 
— im Hin bl Id auf ihre persönliche Verbindung 
lut Modellbahn und zu unserer Zeitschrift in¬ 
terviewt. 



die Wohl auf eine sogenannte Starkstrombahn 
In 0. Weichen für elektrische Bahnen waren zu 
teuer. Es war daher natürlich, doß idi die Be¬ 
schäftigung mit dieser Art .Modellbahn" bald 
wieder aufgab.“ 

Red.: .Seit wann belassen Sie sich nun inten¬ 
siver mit der Modellbahn?" 

Prof. K.: .Sie werden lachen. Ich hatte ge¬ 
rade meinen Dipl.-Ingenieur gebaul, also vor 
35 Jahren, da reigie mH ein guter Freund 
Fahrzeuge und Gleise der damals neuen 
Märklin-OO-Tisdibahn, Nun hätte ich so etwas 
ja schon 15 Jahre früher besessen* denn es 
gab In meiner Kinderzeit die 00-Bahn von 
Bing. Aber die Sache hatte einen Haken* 
Diese Sch wo <h ström bahn wurde mit einem 
Trafo betrieben, der für uns einfach zu teuer 
war,“ 

Red.: .Wurde denn Ihre Starkstrombahn nicht 
mit Trafo betrieben?“ 

Proi, K.: .Nein* es gab damals Lampcn- 
Widerslände* mH denen da» Gleis direkt ans 
Netz geschlossen wurde. Weil dies nicht unge¬ 
fähr! idi war. durfte Ich nldit ohne mütterliche 
Aufsicht spielen und hotte deswegen noch ein 
oder zwei UhrwerkEok», falls ich einmal allein 
war. Eines Tags wurde der Lampen-Widerstand 
angeblich in Reparatur gegeben, und ich sah 
ihn niemals wieder.“ 

Red,: .Sie hoben zahlreiche Artikel und cudi 
zwei Bänd« über die Funktion von Modellboh- 
nen geschrieben und sldi eine umfangreich* 
Sammlung angelegt. Wo» nun sammeln Sie 
Insbesondere?“ 

Pro!. K.: „Leicht ist dos nldit zu beantworten» 
und es hnt sich auch mit den Jahren geändert. 
Zunächst Model I eisen bahnen In HD. Sie wissen 
Ja, daß unser Eisenbahnbetriebsfeld in der 
Hochschule auf Grund meiner Untersuchungen 
in dieser Nenngröße aufgebaut Ist. Es kamen 
später Fahrzeuge und Gleise ln TT und N 
hinzu. Und neuerdings sammele ich auch 
Material in 0 und 1. Schließlich möchte ich als 
Verantwort Hoher für die Standardisierung von 
Mode Hallenbahnen in Europa Erfahrungen auf 
einem breiten Sektor besitzen und bezieh« da¬ 
her mit Dampf und mit Uhrwerk betriebene 
Modelle Jn mein« Untersuchungen mit ein." 
Red.: .Welche Pläne hoben Sie für die Zu¬ 
kunft?" 

Prof K,: .Ich bemüh« mich, das Normen werk 
NEM in enger Zusammenarbeit mit dem Tech¬ 
nischen Ausschuß des MORQP zu erneuern und 
eine Dokumentation aufzubouen, di« sich zu¬ 
nächst nur auf Modellfahrzeuge erstredeen soll, 
Idi bin der AnjidiL daß dabei die Vorläuferin 
Spielzeugcisanbahn einzubeziehen ist. Hoffent¬ 
lich bewahrt man diese Zeugen früherer Ent¬ 
wicklungsstufen auf und verhindert* doß sie auf 
dem Schrötthaufen landen. Unser* Zeitschrift 
hat bisher gerade In der Normenarbeit mein« 
Bemühungen stets unterstützt, und Ich wünsche 
und hoffe, daß nuch In den nächsten zwei 
Jahrzehnten .Der Modelleisenbahner“ auf der 
Höhe seiner Aufgaben bleiben möge!" 

Red.: .Wir danken Ihnen» Herr Professor, und 
wünschen Ihnen noch viele Jahre guier Ge¬ 
sundheit und erfolgreicher Zusammenarbeit.“ 
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NEU VON PI KO 
BR 66 



Dieses Modell ist in echter PlKQ*Vorbildtreue der Personemug-Tender- 
lokomotive BK 66 der DB nachgestaltet. Die Vorbildlok wurde nach da¬ 
maligen neuesten Erkenntnissen des Lokomotivbaus konstruiert und noch 
1955 in Dienst gestellt. Sie sollte veraltete Fahrzeuge älterer Baureihen 
□ blasen, Die fortschreitende Elektrifizierung und der Einsatz van Diesel¬ 
lok? trugen jedoch dazu bei, daß die Serienfertigung nach gewisser Zeit 
wieder eingestellt wurde, — Immer auf der richtigen Spur von bewähr¬ 
ten oder seltenen Exemplaren des lokomotivbaus nahm PIKO die Pro¬ 
duktion wieder auf: die BR 66 als exklusives HO-Modell Der Antrieb er¬ 
folgt durch einen leistungsstarken Permanentfeldmotor, Haftreifen auf 
einer der drei Antriebsachsen sorgen für hohe Zugkraft, Die Geschwin¬ 
digkeit des funkentstörten Fohrzeugs ist dem Vorbildtempo angepaßt. 

Und wie immer bei PIKO: hervorragend fein detailliert und beschriftet. 

Ein Modell, wie es sein soll. 

Bei PIKO ist man eben immer auf der richtigen Spur! 


JIKL 

MODELLBAHN 

I llltf 
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CTS — Container-Transportsystem, Nicht mehr im Kommen 
- schon da Auch bei derTT*Bohn. Zunächst die Containerwagen: 
Plattformwagen, jeweils mit iwei Containern beladen* Zum Bei' 
spiel mit Deutrans-Containern. Oder mit denen der EUROCQN- 
TAINERUNES, Wenn Sie wollen» auch mit Kühlcontainern der DR. 
Oder mit den knallroten cti-Containera Für den Abtransport der 
Container iui Fabrik sorgt der Sattelschlepper {Art-Nr* 8730). 
Und für den Containerbahnhof stehen zum Stapeln einzelne 
Container, je iwei in einem Beutel, zur Verfügung (Art.-Nr, 7710}* 


corrtainer- 

transport 


schiene 
und Straße 


format 


CTS — Container-Transportsystem* Die moderne Güterbeförde¬ 
rungsart im TT'Format Daher auch für Sie; Immer aktuell blei¬ 
ben — mit Berliner TT-Bahnen fahren! 




VEB Berliner TT-Bohnen, 1055 Berlin 
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Das Neueste 

N-SPUR-PROGRAMM 



Güter schu ppen 
Güterschuppen B Bbl. Henningburg Bahnsteig 


Ein unentbehrliches Zubehör auf der Modellbahnanlage 



Sortiment Bhf, Amsrode B 

blühende Bäumchen 
blühende Bäumchen, klein 


Auch Sie werden Freude haben, wenn Sie sich für VERO MODELLE entscheiden! 



VEB Kombmol HotzspieJwaren VERO Olbernhau Betrieb DDR-933 Olbernhau 
Postschließfach 2? Modelleisenbahnzubehär 
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Dem Charakter dieses GeburLstagslieftes ent¬ 
sprechend möchten wir dieses Mal audi diese 
Standardsehe besonders thematisch gestal¬ 
ten. In vier Bildern zeigen wir den Entwick¬ 
lungsgang eines bekannten und erfahrenen 
Modell bau-Sei bst bauere Herrn Horst Kohl¬ 
berg aus Erfurt, den er in den vergangenen 
20 Jahren genommen hat. 

BUtf i Schon zu Btpinn der Wer Jahre entstand 
diese Lokomotive der BR Hit (pr T 3). Es war sozu¬ 
sagen. sein Erstlingswerk, Das größte Problem wa¬ 
ren damals die Räderbeschaffung und die Unter- 
brlrtgnmj des großen Motors, gab es doch noch 
keine P IRQ-Motoren, Die Räder wurden also auch 
selbst angcfcrttgt. 


Bild i fm Jn ff re ISSJ tief unsere Redaktion be¬ 
kanntlich zum ersten Maie m einem MmlWfOahn- 
UVffbcwerh auf. Herr K. baute seinerzeit gerade an 
der damals ntacicrftefi Diesellok der DB-BR V SO 
Und beteiligte sich ffonn imt füesem Modi»!!. £tn 
S, Platz war sein Uthn dafür. 


Bild 3 Wenige Jahre später hingen die Trauben 
für die Wettbtwßrbm&lnehmer schon hbher. Mfr 
dieser BR 74 (ex pr T II) errang Herr K. im Jahre 
1957 Mefm jMorJL’fHmttri-llVrfheiiVf'fr einen 3. Platz, 


Bild 4 im Jahre Ittiiß fertigte Herr K. dieses Mo- 
fielt einer Lokomotive der BR HG tex pr p <0 cm. 
Er sandte es it ct eh Budapest, wo der Inter nationale 
ModeUbahn-Wettbewert» mm Rahmen des moKOP- 
Kqngrtmes statt fand. Sein dies maliger Erfolg; 
Wiederum cf« 3. Platzt 


Die Fotos beweisen,, daß man sich als Modellbauer 
hn Laufe der Jahre im Hinblick auf seine Fertig¬ 
keiten steigern kann und daß Immer bessere Mo- 
delle das Ergebnis Hirni. Nicht zuletzt hat Herrn ft, 
nach Äfffnor eigenen Einschätzung auch viel unsere 
Fachzeitschrift mit iftrca Beitrügen» Bauplänen und 
ErNiuterunge n weitergeh olfe ra. 
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Fotos: 

i,. Hartheb Erfurt (2) 

F, tiorpftoyen, Erfurt {2J 



‘X 














